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2. English summary 
This report covers all relative items for implementing the use of high blend of biodiesel use in captive 
fleets. In this particular case the use of B30 biodiesel, a mixture of 30% FAME with 70% fossil diesel. 
The report covers the sustainable and social aspects of the use of biofuels : greenhouse gas saving, 
an insight in the debate of food versus fuel, the impact on farmland. 
The report gives a detail overview of all the technical aspects of the use of biodiesel in a car fleet : 
quality standards, car warranty, technical requirement of the car and the fuel stations. 
A last chapter goes more into detail on the legal framework, on a European level, and more in particu-
lar on the Belgium and Flemish legislation on biofuels. 
A small action plan is drafted that can be helpful for any one who wants to introduce the use of bio-
diesel in his car fleet. This plan can be seen as an manual and guidebook to help and make the intro-
duction as smooth as possible. 
This report can be a first step in a growing concern about changing our habitats in transportation fuels, 
and make us shift to more sustainable and eco friendly carriers in the future. 
We hope that this report my be helpful, but the work never finishes, so every comment, experiences, 
insights, suggestions are more than welcome. 
 
Tom Anthonis 
Project leader B30 biofuels, 
Ghent University, Inbio.be – gbev.org 
Coupure Links 653, 9000 Gent 
tom.anthonis@ugent.be 
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Het gebruik van landbouwgewassen voor de productie van biobrandstoffen is de afgelopen tijd het 
onderwerp van discussie geworden. Het gebruik van biobrandstoffen wordt verantwoordelijk gesteld voor 
de stijgende landbouwprijzen, de voedselcrisis, de kap van het regenwoud. Bovendien worden er zelfs 
vraagtekens gezet bij het klimaatvoordeel van biobrandstoffen. Het debat verloopt soms heftig en 
emotioneel beladen. De belangen zijn dan ook groot en lijken vaak tegenstrijdig : voedsel of energie. 
Biobrandstoffen en de maatschappelijke context 
Het is echter van groot belang dat het debat wordt gevoerd op basis van relevante feiten en een gedegen 
analyse. Dit is echter geen evidente taak, want het geheel is zeer complex en er gaan enorme belangen mee 
gepaard.  
In deze korte nota worden enkele beweringen afgetoetst t.o.v. recent onderzoek en de aanbevelingen en 
conclusies hiervan kernachtig weergegeven.  
 
Kort nog even de uitgangssituatie schetsen : De Europese Commissie stelt in de EU-richtlijn ter 
bevordering van de hernieuwbare energie ambitieuze doelstellingen : nl. tegen 2020 moeten alle lidstaten 
een aandeel van 20% hernieuwbare energie gebruiken en voor de transportsector moet dit aandeel 
minimaal 10 % bedragen. Op 10 juni 2010 heeft de Commissie besloten om de industrie, regeringen en 
NGO's ertoe aan te moedigen certificatieregelingen op te zetten voor alle soorten biobrandstoffen, 
inclusief in de EU ingevoerde biobrandstoffen en dit ter uitvoering van de EU-eis dat het gebruik van 
biobrandstoffen moet resulteren in een aanzienlijke vermindering van de emissie van broeikasgassen en 
dat zij niet afkomstig mogen zijn van bossen, wetlands en gebieden waarin de natuur beschermd wordt. 
De Commissie wil door het gebruik van bio-ethanol en biodiesel in de transportsector aan te moedigen de 
uitstoot aan broeikasgassen sterk verminderen en de sector minder afhankelijk maken van fossiele 
brandstoffen. 
 
Men spreekt van biobrandstoffen wanneer plantaardige suikers, zetmeel, plantaardige olie of 
dierlijke vetten worden omgezet tot een alcohol of ester. 
Benzine kan op deze wijze vervangen worden door bio-ethanol, en diesel door biodiesel. 
 
België verplicht een bijmening van biobrandstoffen van minimum 4 % en staat een accijnsverlaging toe 
op biobrandstoffen. 
Het Vlaamse beleidsplan vermeldt  een ‘Masterplan groen vervoer’ met het o.a. stimuleren van 
biobrandstoffen. 
Het project Civitas  beoogt via een specifieke actie het invoeren van B30, biodiesel (bijmening van 30 % 
FAME in gewone diesel) in professionele wagenparken van o.a de Stad Gent en De Lijn 
 
• Biodiesel worden geproduceerd op basis van 
De voordelen van biodiesel in het kort :  
• De 
hernieuwbare grondstoffen 
reductie van broeikasgassen 
• Door het gebruik van biodiesel kan men tot 60 % besparen op het gebruik van 
ligt volgens de meest recente studies voor biodiesel boven de 50 




 (Ademe, 2010); 
Positieve energiebalans
• Minder uitstoot van fijn stof en bij gebruik van een katalysator een gevoelige reductie van de NOx 
(Ademe, 2010); 
 : voor elke eenheid energie die men in de productie steekt, krijgt men 2,2 
eenheden terug (Ademe, 2010);  
• D.m.v. de (verplichte) bijmening wordt biodiesel momenteel reeds zonder enig probleem gebruikt 
in alle huidige wagentypes (bijmening in EU varieert tussen de 4 tot 10 % afh. van de lidstaat); 
• In onze buurlanden (o.a. Frankrijk, Italië) wordt B30, een bijmenging tot 30% biodiesel in 




• Geen omvangrijke infrastructuurwerken of aanpassingen noodzakelijk, de bestaande 
tankinfrastructuur kan gebruikt worden, er kan indien gewenst, zonder enig probleem opnieuw 







Enkele Beschouwingen en vragen 
Bio-ethanol wordt geproduceerd uit suikerhoudende en zetmeelhoudende gewassen zoals suikerbieten of 
graan.  Ongeveer 1,4 % van de tarweproductie in de Europese Unie werd in 2007 gebruikt voor ethanol. 
Dit heeft een verwaarloosbaar effect op de beschikbaarheid van Europese tarwe voor voeding, veevoeder 
of exportmarkten. Bovendien blijft de gemiddelde opbrengst per ha nog steeds licht stijgen. (Pelkmans et 
al, 2009) 
BIOBRANDSTOF GAAT TEN KOSTE VAN VOEDINGSGEWASSEN EN VOEDING 
 
Biodiesel wordt in Europa hoofdzakelijk geproduceerd uit koolzaad en in mindere mate uit zonnebloem
 
. 
Het aandeel koolzaadolie voor de voedingsindustrie is de laatste tien jaar stabiel gebleven (ca. 2,8 miljoen 
ton/j) en voldoet aan de vraag van de markt. Het aandeel voor biodiesel stijgt nog elk jaar. Deze teelt 
gebeurt in de EU bijna uitsluitend op de ‘verplichte braakliggende landbouwgrond’. Duitsland en Frankrijk 
zijn de grootste telers. In 2008 verbouwde Frankrijk op 2,5 miljoen ha koolzaad. Men schat dat het met 
een areaal van 3 miljoen ha kan blijven voldoen aan de behoefte tegen 2020 volgens de huidige EU-
regeling en dit zonder dat er een verstoring optreedt in de teeltkeuze. (Diester, 2010) De Europese 
Commissie stelt zelf dat in de nieuwe EU-lidstaten er nog een enorm groeipotentieel is in de 
landbouwproductiviteit. De OESO (of OECD, Organisation for Economic Co-operation and 
Development)  stelt in het rapport Outlook 2009-2018 dat Europa zeker tot 2018 zal kunnen voldoen aan 
de eigen vraag en hoopt dat tegen deze tijd de tweede generatie biobrandstoffen geleidelijk aan het aanbod 
zullen komen versterken. (OECD-FAO, 2009) 
De teeltkeuze en uitbreiding
Analisten van de Duitse Commerzbank voorspellen nu reeds een tarwetekort in 2012. Door de lage 
prijzen schakelen de boeren over op gewassen die meer geld opbrengen, o.a. katoen, maïs en soja.  
Bovendien is er opnieuw een sterk stijgende vraag vanuit China. Ten laatste in 2012 zullen er tekorten zijn 
aan maïs, tarwe en soja. De volgende voedselcrisis dient zich nu reeds aan. (VILT (B), 2010) 
 van het landbouwareaal door de landbouwer wordt in belangrijke mate 
bepaald door vraag en aanbod. Indien boeren massaal beslissen om over te stappen naar een gewas met 
hoge vraag, kan dit wel gevolgen hebben op of ten koste gaan van de productie van andere gewassen. Tot 
aan de prijsexplosie midden 2008 gingen Amerikaanse boeren tijdelijk meer maïs planten ipv soja of 
pindanoten. Europese boeren gingen meer tarwe zaaien ten koste van gerst waardoor er minder afzet was 
aan de brouwerijen en de bierprijs steeg. Palmolie is een goed voorbeeld voor de tropische regio. Reeds 
lang voor het gebruik van palmolie voor de productie van biodiesel, was er een grote opmars van 
palmolieplantages in Maleisië en Indonesië. Deze uitbreiding had nefaste gevolgen voor de plantages van 
o.a. rubber, cacao, en soms zelfs koffie, thee en ananas. Een verminderde productie betekent schaarste en 
dus kans op prijsstijgingen voor deze producten. Het is dus in belangrijke mate de landbouwer die bepaalt 
welke gewassen hij teelt en voor welke doelstelling hij ze zal oogsten : voeding, veevoeding, industriële 
toepassingen,… 
 
De productie van biodiesel levert ook nog enkele interessante nevenproducten op : 
o Elke ton koolzaad levert ongeveer 55% eiwitrijke perskoek op die prima aangewend kan worden 
voor dierlijke voeding en vormt zo een belangrijke bijdrage in de productie van eieren, melk, kaas, 
vlees,….  
Per liter biodiesel bekomt men ongeveer 1,5 kg perskoek, of een equivalent aan 1,3 kg sojameel die 
niet moet worden ingevoerd. 
 
o Per ton biodiesel wordt 100 kg glycerol bekomen, die kan aangewend worden in de farmaceutica, 




 Biobrandstoffen maken deel uit van de omschakeling van een petrochemische nijverheid naar 




Volgens een recente raming zou slechts 1,6% van het wereldlandbouwareaal worden gebruikt voor de 
productie van biobrandstoffen. Hun specifieke invloed op de globale voedselprijzen is dus uiterst beperkt. 
(Fisher et al, 2009) (OECD-FAO, 2009) 
BIOBRANDSTOFFEN STUWEN DE PRIJZEN VAN LANDBOUWGEWASSEN DE HOOGTE IN EN 
MAKEN VOEDING ONBETAALBAAR :  
Belangrijkste elementen die een invloed hebben op de prijs van een landbouwproduct : 
• Het klimaat en de daaruit volgende weersomstandigheden zijn bepalend voor de oogsten in de 
landbouw, en dus voor de opbrengst en de voorraden. Ramingen van overschotten of tekorten 
hebben een enorme impact op de prijszetting; 
• De toenemende vraag naar veevoeding, en algemene stijgende vraag naar voeding in China en 
India; 
• De prijs van de oliemarkten. Stijgt de olieprijs, dan ook deze van meststoffen, pesticiden, 
transport en energie, en derhalve alle schakels in de keten. 
• Door de voortdurende schommelingen is de landbouwmarkt ook interessant geworden voor 
speculatieve beleggers, die op korte tijd winsten willen halen. 
 
Eén van de belangrijkste oorzaken voor de afgelopen voedselcrisis in heel wat 
ontwikkelingslanden wordt door de OESO (of OECD, Organisation for Economic Co-
operation and Development) dan ook gezocht in het algemeen ontbreken de afgelopen 
decennia van een duurzame productieve landbouw als gevolg van onaangepast politiek 
beleid, ondeskundige instituten en diensten, en vooral het gebrek aan investeringen in een 
goed uitgebouwde landbouwinfrastructuur, in mensen en maatschappij. Dit geldt in het bijzonder 
in het volledige Sub-Saharagebied op het Afrikaanse continent (Gurria, 2009). 
 
Nog deze beschouwing : 
• Rijst
• 
 wordt niet gebruikt voor biobrandstof, maar dit gewas haalde wel recordprijzen medio 2008. 
Suikerriet
 
 wordt wel gebruikt voor de productie van biobrandstof, maar daalde sterk in prijs in 
dezelfde periode, o.a. door de hervorming van de suikersector in de Europese Unie. 
 
BIOBRANDSTOFFEN WERKEN DE ONTBOSSING IN DE HAND 
Biodiesel wordt in Europa bijna uitsluitend geproduceerd uit gewassen (koolzaad, zonnebloem) afkomstig 
van de Europese landbouwgebieden. Op deze wijze draagt biodiesel bij tot de diversificatie van de 
landbouw en de plattelandsontwikkeling. Bovendien, levert elke geproduceerde liter biodiesel eveneens 1,5 
kg perskoek op voor de veevoeding, dit is een equivalent van 1,3 kg sojameel die niet moet worden 
ingevoerd
 
. Derhalve verkleint de kans op verdere landuitbreiding en ontbossing door sojateelt. 
De kap van tropische bossen is een complex probleem dat wordt aangestuurd door zeer diverse 
parameters. De voornaamste reden van kap blijft de houtwinning
Slechts 1,5 % van de palmolie wordt gebruikt voor biobrandstof (Energie Transitie, 2009). 
. Nadien worden de gronden voor de 
landbouw gebruikt : o.a. graasweiden en sojaproductie in Zuid-Amerika, en palmolieplantages in Indonesië 
en Maleisië.  
 
In de strijd tegen illegale houtkap en ontbossing heeft bosadministratie in Maleisië onlangs het PEFC-
certificaat bekomen (Programme for the endorsement  of forest certification Schemes). In Indonesië zijn 
lokale proefprojecten onder het FSC-boscertifciaat (Forest Stewardship Council) opgestart. 
Inmiddels wordt ook in de palmolie-industrie hard gewerkt aan een certificatiesysteem, met strenge 
voorwaarden om ontbossing tegen te gaan. De producenten, de consumenten en de ngo’s, o.a. Oxfam en 
10 
 
WWF, hebben een kwaliteitslabel bedacht, de Round Table on Sustainable Palm Oil (RSPO)
 
. In 
België hebben al acht bedrijven en organisaties die voorwaarden onderschreven, zoals Fortis, Dexia, 
Oleon, Fuji-Oil, Sipef, Siat, Socfinal/Socfindo en de elektriciteitsproducent SPE.  
 
MEN KAN BETER WACHTEN OP DE TWEEDE GENERATIE BIOBRANDSTOFFEN 
Bij de tweede generatie biobrandstoffen ligt de nadruk op een optimale benutting van de biomassa  en het 
gebruik van nevenstromen rijk aan lignocellulose van de landbouw, de bosbouw en de industrie. 
Deze technologie bevindt zich nog in een proefstadium en zal nog enkele jaren vergen om volledig tot 
ontwikkeling te komen en ook naar kosten-baten structuur economisch rendabel te worden. 
De huidige investeringen in de eerste generatie biobrandstoffen, helpen mee aan de verdere ontwikkeling, 
ondersteuning en transitie naar de 2de generatie biobrandstoffen. De biobrandstoffen van de 2de
 
 generatie 




B30, biodiesel : 
Conclusie 
• draagt effectief bij tot een vermindering van de broeikasgassen
• vermindert de afhankelijkheid van fossiele brandstoffen 
 tot meer dan 60% 
• wordt geproduceerd op basis van hernieuwbare grondstoffen
• de 
 uit de Europese landbouw 






 toe te passen in het bestaande wagenpark en gemakkelijk in gebruik. 
 






















1 ha koolzaad 
3,5 tot 3,7 ton zaad 
1,6 ton olie 
 
1,5 ton geraffineerde olie 
1,5 ton biodiesel 
150 kg glycerol 
2 ton perskoek diervoeding 
Biobrandstof : B, B10, B30, B100,…. 













Capaciteit ton/j Capaciteit m³/j Quotum m³/j 
Bioro (Gent) 250000 284000 165000 
Néochim (Feluy) 200000 230000 108000 
Oleon (Ertvelde) 100000 114000 58000 
Proviron (Oostende) 120000 136000 43000 
   - 








Biobrandstoffen en de maatschappelijke context 
Bio-energie 
Bio-energie is de gemeenschappelijke noemer voor alle vormen van energie afgeleid uit biomassa, 
in het bijzonder uit planten. Dankzij het fotosyntheseproces kunnen planten zonne-energie 
opslaan in de vorm van koolstofverbindingen. Zonne-energie is alom tegenwoordig. De 
hoeveelheid energie die het oppervlak van onze planeet bereikt, is velen malen groter dan de 
huidige vraag naar energie. De hoeveelheid zonne-energie die via fotosynthese wordt opgeslagen 
als koolstof, is het tienvoud van de geprojecteerde wereldwijde vraag naar energie. 
Biomassa is afkomstig van verschillende types organisch materiaal: energiegewassen 
(oliehoudende zaden, planten die suikers bevatten), de bosbouw, landbouw of stedelijk afval, 
waaronder hout en huishoudelijk afval. Biomassa kan worden gebruikt voor verwarming, 
elektriciteit en voor de productie van biobrandstoffen voor transport. Biomassa kan energie 
leveren in vaste, vloeibare of gasvormige toestand. 
Het gebruik van biomassa kan de uitstoot van broeikasgassen aanzienlijk verminderen. De 
koolstofdioxide die vrijkomt bij verbranding of verwerking van de biomassa, wordt 
gecompenseerd door de hoeveelheid die geabsorbeerd wordt tijdens de groei van de plant. 
Echter, de uiteindelijke nettoreductie van broeikasgassen is ook afhankelijk van de teelt en het 
brandstof- of energiege(ver)bruik tijdens het volledige productieproces. 
 
De brandstoffen 
Bio-ethanol (alcohol, ethanol of ethylalcohol), wordt verkregen door fermentatie van plantaardige 
materiaal, namelijk koolhydraten. Chemisch gezien is bio-ethanol dezelfde molecule als alcohol 
voor consumptie. Van de 26 miljoen ton ethanol wereldwijd geproduceerd in 2002 werd 63% 
gebruikt als biobrandstof 
Bio-ethanol 
Europa heeft in 2002 slechts 1,6 miljoen ton ethanol geproduceerd. Dat is weinig in vergelijking 
met de Verenigde Staten en Brazilië, met een ethanolproductie van respectievelijk 5,7 en 8,7 
miljoen ton. 
 
Biodiesel wordt geproduceerd uit plantaardige oliën en dierlijke vetten door middel van een 
eenvoudig chemisch proces in twee stappen. Behalve uit gerecupereerde olie zoals gebruikt 
frituurvet, wordt de meeste biodiesel geproduceerd op basis van plantaardige olie : soja 
(Verenigde Staten), koolzaad (Europa) of palmolie (Azië). 
Biodiesel 
In de eerste stap worden de esterverbindingen verbroken door bijvoeging van een base (veelal 
KOH en soms NaOH). Hierbij ontstaan glycerol en vrije vetzuren.  
De vetzuren worden in een tweede stap veresterd met de alcohol, meestal methanol. Dit gehele 
proces wordt ook wel transesterificatie genoemd. 
Biodiesel bestaat voornamelijk uit methylesters van C16 - C18 vetzuren, ook wel Fatty Acid 










Het energieverbruik in de transportsector is bijna uitsluitend afhankelijk van ingevoerde fossiele 
brandstoffen op basis van aardolie. De sector zal naar verwachting tot 2020 sneller groeien dan 
alle andere en zal wellicht ook daarna een belangrijke hoeksteen blijven in het logistieke netwerk 
van de EU. De transportsector is cruciaal voor het functioneren van de gehele economie. Het 
belang en de kwetsbaarheid van de transportsector vereist dat actie wordt ondernomen om de 
afhankelijkheid van deze fossiele brandstoffen gevoelig terug te schroeven en zo beter gewapend 
te zijn tegen toekomstige schommelingen in de energievoorziening. Deze omschakeling is ook 
nodig om de toenemende schadelijke effecten op het leefmilieu om te buigen en de 
duurzaamheid van de samenleving te doen toenemen. 
De Europese Unie 
De Europese Gemeenschap doet dit met een breed scala aan maatregelen, zoals emissiereductie, 
energie-efficiëntie maatregelen, groene voorschriften bij openbare aanbestedingen in het vervoer, 
en met de bevordering van hernieuwbare energiebronnen voor de transportsector. Op grond van 
Richtlijn 2003/30/EG had Europa zich tot doel gesteld een aandeel van 5,75% hernieuwbare 
energie in de transportsector te bereiken tegen 2010. 
Volgens de nieuwe richtlijn 2009/28/EG (Europees Parlement, 2009) inzake de bevordering van 
hernieuwbare energie, dient dit aandeel te stijgen tot een minimum van 10% in elke lidstaat in 
2020. Of het nu gaat om elektriciteit of waterstof uit hernieuwbare energiebronnen, of 1e of 2e
 
 
generatie biobrandstoffen, er is een dringende noodzaak om ervoor te zorgen dat deze 
doelstelling wordt bereikt. De nieuwe richtlijn inzake hernieuwbare energie is ook bedoeld om 
ervoor te zorgen dat het gebruik van biobrandstoffen in de EU alleen kan op een duurzame 
manier, met een duidelijke nettobesparing aan broeikasgassen en zonder negatieve effecten op de 
biodiversiteit en het landgebruik. Deze duurzaamheidscriteria worden beschreven in art. 17 van 
de richtlijn. De Commissie heeft de regeling ‘duurzame biobrandstoffen’ onderworpen aan een 
openbare raadpleging in alle lidstaten en eveneens onderworpen aan een effectbeoordeling. 
(Europese Commisie, 2006) 
De Commissie (Europese Commissie, 2010) heeft op 10 juni 2010 besloten om de industrie, 
regeringen en NGO's ertoe aan te moedigen certificatieregelingen op te zetten voor alle 
soorten biobrandstoffen, inclusief in de EU ingevoerde biobrandstoffen. Zij heeft 
vastgesteld wat die regelingen moeten inhouden om door de Commissie te worden 
erkend. Dit zal bijdragen tot de tenuitvoerlegging van de EU-eis dat het gebruik van 
biobrandstoffen moet resulteren in een aanzienlijke vermindering van de emissie van 
broeikasgassen en dat zij niet afkomstig mogen zijn van bossen, wetlands en gebieden 
waarin de natuur beschermd wordt. De regels voor certificatie maken deel uit van een 
reeks richtsnoeren waarin wordt uiteengezet hoe de richtlijn betreffende hernieuwbare 
energiebronnen, die in december 2010 van kracht wordt, ten uitvoer moet worden gelegd. 
Günther Oettinger, het voor het energiebeleid belaste Commissielid, verklaarde: "In de komende 
jaren vormen biobrandstoffen het belangrijkste alternatief voor benzine en diesel gebruikt in het vervoer, dat 
verantwoordelijk is voor meer dan 20% van de broeikasgasemissies in de Europese Unie. Wij moeten erover 
waken dat de gebruikte biobrandstoffen eveneens duurzaam zijn. Onze certificatieregeling is de strengste ter wereld 
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en zal ervoor zorgen dat onze biobrandstoffen voldoen aan de hoogste milieunormen. Dit zal ook positieve effecten 
hebben voor andere regio's aangezien de regeling ook geldt voor ingevoerde biobrandstoffen." 
Het op 10 juni 2010 vastgestelde pakket bestaat uit een besluit en twee mededelingen die 
ondernemingen en de lidstaten moeten helpen om de richtlijn betreffende hernieuwbare 
energiebronnen ten uitvoer te leggen. De klemtoon wordt hierbij met name gelegd op de 
duurzaamheidscriteria voor biobrandstoffen
• Certificaten voor duurzame biobrandstoffen: De Commissie moedigt de industrie, 
regeringen en NGO's ertoe aan "regelingen op basis van vrijwilligheid" op te zetten om 
de duurzaamheid van biobrandstoffen te certificeren. Zij licht tevens de normen toe 
waaraan biobrandstoffen moeten voldoen om EU-erkenning te krijgen. Eén van de 
voornaamste criteria is dat er onafhankelijke auditors zijn die toezien op de gehele 
productieketen, van de landbouwer en de fabriek, via de handelaar tot de 
brandstofleverancier die benzine en diesel levert aan het tankstation. In de mededeling 
zijn normen opgenomen die tot doel hebben te waarborgen dat deze auditing 
betrouwbaar en frauderesistent is. 
 en op wat moet worden gedaan om te 
waarborgen dat uitsluitend duurzame biobrandstoffen worden gebruikt. 
• Bescherming van maagdelijke natuur: In de mededeling wordt uiteengezet dat 
biobrandstoffen niet mogen worden gemaakt van grondstoffen afkomstig uit tropische 
bossen of recentelijk ontboste gebieden, gedraineerd veenland, wetlands of gebieden met 
hoge biodiversiteit, en wordt aangegeven hoe dit moet worden beoordeeld. Duidelijk 
wordt gemaakt dat omvorming van een bos tot een palmolieplantage niet voldoet aan de 
duurzaamheidseisen. 
• Alleen bevordering van biobrandstoffen die grote broeikasgasbesparingen 
opleveren: In de mededeling wordt herhaald dat de lidstaten moeten voldoen aan 
bindende nationale streefcijfers voor hernieuwbare energie en dat alleen biobrandstoffen 
die een hoge broeikasgasbesparing opleveren meetellen voor het nakomen van de 
nationale doelstellingen. Hierbij wordt ook uiteengezet hoe dit kan worden berekend. 
Biobrandstoffen moeten een broeikasgasbesparing opleveren van minimaal 35% ten 
opzichte van fossiele brandstoffen, wat moet oplopen tot 50% in 2017 en tot 60%, voor 
in nieuwe installaties geproduceerde biobrandstoffen, in 2018. De Europese 
biobrandstoffen (EU) moet worden verkregen uit de landbouwproductie volgens de 
cross-compliance-regels van het GLB en verplichte herkomst uit landen die de specifieke 
internationale conventies m.b.t. arbeids-en milieunormen in relatie tot deze Richtlijn 
hebben geratificeerd en geïmplementeerd. 
 
Achtergrond: 
Bij de richtlijn betreffende hernieuwbare energiebronnen van 2009 is de algemene EU-
doelstelling vastgesteld dat in 2020 hernieuwbare energie goed moet zijn voor 20% van het totale 
energieverbruik, wat moet worden vertaald in bindende nationale streefcijfers voor de lidstaten. 
Elke lidstaat moet afzonderlijke nationale doelstellingen inzake het totale aandeel van 
hernieuwbare energie bereiken. Bovendien moeten alle lidstaten in de transportsector eenzelfde 
doelstelling van een aandeel van 10% voor hernieuwbare energie bereiken. 
Onder hernieuwbare energiebronnen vallen vaste biomassa, windenergie, zonne-energie, 
waterkracht en biobrandstoffen. Uitsluitend biobrandstoffen die voldoen aan de 
16 
 
duurzaamheidseisen van de EU, mogen in rekening worden gebracht voor het bereiken van de in 
de richtlijn vastgestelde streefcijfers. 
De Commissie heeft hieromtrent volgende drie documenten uitgegeven: 
• de Mededeling over vrijwillige regelingen en standaardwaarden in de EU-regeling 
betreffende de duurzaamheid van biobrandstoffen en vloeibare biomassa; 
• de Mededeling over de praktische tenuitvoerlegging van de duurzaamheidsregeling van de 
EU voor biobrandstoffen en vloeibare biomassa en over boekingsregels voor 
biobrandstoffen; en 
• het Besluit betreffende richtsnoeren voor de berekening van de terrestrische 
koolstofvoorraden, 
Deze documenten worden door de Commissie ter beschikking gesteld op haar website. Alle 
relevante wetgeving is samengebracht in bijlage 1 van dit document. 
De Europese richtlijn (2003/30/EG) van 8 mei 2003 legt indicatieve objectieven van 
marktaandelen op aan  de lidstaten van de EU voor de vervanging van de fossiele brandstoffen 
door biobrandstoffen voor vervoerdoeleinden.  
De Federale overheid 
Om de promotie van biobrandstoffen aan te moedigen staat de Europese Commissie fiscale 
vrijstellingen of kortingen voor biobrandstof toe. 
De wet op biobrandstoffen van 10/06/2006 (FOD Financiën, 2010) voorziet in een vermindering 
van het niveau van de accijnzen
Percentages van 
 voor benzine met minstens 7% vol. ethanol (zuiver of in de 
vorm van ETBE) en voor diesel met 3,37% FAME (verhoogd tot 5% in 2007). Dit accijnsniveau 
wordt toegepast indien de biobrandstoffen afkomstig zijn van productie-eenheden die erkend zijn 
door de Belgische Staat op basis van een Europese oproep tot kandidaturen. 
bijmenging
In 2009 heeft de federale regering overigens vanaf 1 juli 
 die hoger zijn dan 10%, vb. 30% biodiesel B30, worden toegelaten 
indien de motorbrandstof bestemd is voor de behoeften van de gewestelijke maatschappijen voor 
gemeenschappelijk vervoer. In het Vlaams Gewest komt derhalve de vervoersmaatschappij De 
Lijn in aanmerking voor een bijmening met een hoger percentage. 
verplichtend een bijmenging van 
duurzame biobrandstof
In 2010 zal de maatregel worden geëvalueerd op basis van het tweede semester van 2009. De eis 
van 4% geldt tot 30 juni 2011 met een mogelijkheid de maatregel met 24 maanden te verlengen. 
 opgelegd a rato van 4% per product (benzine / diesel). 
 
In de beleidsnota ‘Mobiliteit en Openbare Werken 2009-2014’ van mevrouw Hilde Crevits, 
Vlaams minister van Mobiliteit en Openbare Werken, staat : 
De Vlaamse overheid 
Ten slotte stimuleren we met het ‘Masterplan groen vervoer’, zowel in ons eigen wagenpark als bij 
de burger en het bedrijfsleven, het gebruik van waterstof- en biobrandstoffen
De uitstoot van emissies door motoren is een erg belangrijke bron van milieuhinder. We werken 
een ‘Masterplan groen vervoer’ uit om het gebruik van minder vervuilende brandstoffen en 
energiebronnen actief te stimuleren. 




Na grondige evaluatie van alle mogelijke milieuvriendelijke alternatieven zal De Lijn het aandeel 
van meer milieuvriendelijke voertuigen
We vergroenen het eigen wagenpark van de Vlaamse overheid door bij aankoop van nieuwe 
wagens te kiezen voor wagens met een goede ecoscore, of voor hybride en elektrische voertuigen. We 
onderzoeken de snelle realisatie van een netwerk van groene tankstations met laadinstallaties voor 
elektrische voertuigen. We stimuleren bovendien de ontwikkeling van de nieuwste generatie 
 binnen haar voertuigenpark verhogen. Bij de evaluatie van 




In de beleidsnota ‘Energie, 2009-2014’ van mevrouw Freya Van den Bossche, leest men : 
We ijveren voor een billijk deel van Vlaanderen in de Belgische doelstelling van 13% 
hernieuwbare energie tegen 2020 en we streven naar een zo groot mogelijk deel, en bij voorkeur 
het geheel, van de doelstelling binnenlands te bewerkstelligen. 
We bevorderen het gebruik van de nieuwe generaties biobrandstoffen
We verbruiken als Vlaamse overheid zelf 100% groene stroom en sporen andere overheden aan 
hetzelfde te doen. We onderzoeken in welke mate groene warmte, groene stroom en 
 om de ter zake 
vooropgezette doelstellingen te halen. 
biobrandstoffen
 
 kunnen worden aangewend voor eigen gebouwen, terreinen, installaties en 
voertuigen. We gaan zo nodig na op welke manier regelgevend moet worden opgetreden. 
Het Project Civitas – Elan, mobilising citizens for vital cities, betreft een samenwerking tussen 
vijf Europese steden, Ljubljana, Gent, Zagreb, Brno, Porto en kan rekenen op een co-
financiering van de Europese Unie. 
Stad Gent : Concrete acties – EU Project Civitas – Elan 
Het project omvat 8 werkacties. Werkacties 1 omhelst ‘Alternatieve brandstoffen en propere 
voertuigen. Coördinator van deze actie is de stad Gent. 
Specifieke acties zijn o.a. het gebruik van biodiesel bevorderen in bepaalde wagenparken van de 
Stad Gent en openbare overheidsinstellingen, zoals de Lijn, Ivago, De Post, e.a.. 
 
De maatschappelijke context 
In de mededeling van de Commissie (Euopese Commissie, 2006)aan de Raad en het Europees 
Parlement leest men in het Voortgangsverslag inzake biobrandstoffen het volgende : 
‘Biobrandstoffen spelen een unieke rol in het Europese energiebeleid; ze gelden als enig volwaardig 
alternatief voor olie in de vervoerssector dat in ruime mate voorhanden is. …. Biobrandstoffen kunnen 
tegenwoordig in normale voertuigmotoren worden gebruikt. 
Wijziging van het brandstofmengsel in het vervoer is belangrijk omdat het vervoersysteem van de EU 
nagenoeg volledig afhankelijk is van olie. De meeste olie wordt ingevoerd en is voor een groot deel 
afkomstig uit politiek instabiele regio's.1
                                                          
1 In 2000 werden 9 miljoen vaten olie per dag (mvpd) in Europa ingevoerd: 2 mln uit Afrika, 3 mln uit het 
Midden-Oosten en 4 mln uit Rusland en het GOS. De invoer zal naar verwachting toenemen tot 14 mvpd in 
2030 – waarbij het Midden-Oosten 80% van de toename voor zijn rekening neemt en Rusland/GOS de overige 
 Olie als energiebron is ten aanzien van de voorzieningszekerheid 
het grootste zorgenkind van Europa. ‘ 
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Een ander groot voordeel van biobrandstoffen is dat hun productie en gebruik tot een lagere uitstoot van 
broeikasgassen leiden… .’ 
De EC stelt verder : ‘De bevordering van biobrandstof is dus goed voor zowel de voorzieningszekerheid 
als het klimaatbeleid.’ 
Bovendien speelde voor de EC nog een andere bepaalde factor mee, nl. de boeren.  De EC 
koppelt de ondersteuning van de biobrandstoffen aan maatregelen die werden genomen in het 
gemeenschappelijk landbouwbeleid bij de hervorming in 2003 : ‘De hervorming voorzag in een 
ontkoppeling van betalingen aan landbouwers en de gewassen die zij telen, hetgeen hun de gelegenheid bood 
nieuwe marktkansen te benutten die zich aandienden met bijvoorbeeld biobrandstoffen. Voorts werd 
bepaald dat landbouwers op braakgelegde grond geen voor voeding bestemde gewassen mogen telen, maar 
zij kunnen deze grond wel gebruiken voor gewassen die niet voor voeding zijn bestemd en voor 
biobrandstoffen. Er is ten behoeve van biobrandstoffen voorzien in een krediet voor energieteelt, dat in 
2007 naar alle lidstaten wordt uitgebreid. In het EU-actieplan voor de bossen2
Met deze koppeling wil 
 zijn maatregelen vervat 
ter bevordering van het gebruik van hout voor de opwekking van energie. Voorts omvat het nieuwe beleid 
voor plattelandsontwikkeling maatregelen voor de ondersteuning van hernieuwbare energiebronnen. Ten 
slotte schept het stelsel van randvoorwaarden een situatie waarin landbouwers voor het verkrijgen van 
inkomenssteun worden verplicht de communautaire milieuwetgeving in acht te nemen en hun grond in 
goede milieuconditie te houden. Het zorgt ervoor dat gewassen die zowel voor voeding als voor biobrandstof 
zijn bestemd, aan de normen voor milieuduurzaamheid voldoen.’‘ 
de EC voorkomen dat de ontwikkeling van de biobrandstoffen ten 
koste zou gaan van de voedingsgewassen.
De EC was zich van in het begin reeds ten volle bewust van de mogelijke neveneffecten bij een 
intensieve ontwikkeling van de biobrandstoffen op het leefmilieu. Van in het begin heeft de EC 
er over gewaakt dat een doelmatige biobrandstofbeleid enkel mogelijk is mits waarborgen in te 
bouwen dat dit niet te koste mag gaan van de biodiversiteit in natuurlijke milieu’s en dat elke 
vorm van milieuschade moet voorkomen worden.  
  
Een set van duurzaamheidscriteria
 
 werd dan ook uitgewerkt (zie pagina XX). 
Inmiddels gaat de Duitse Bondsregering nog een stap verder en vaardigde een Biokraftstoff-
Nachhaltigkeitsverordnung (Biokraft-NachV) uit. Vanaf 1 juli 2010 kunnen op de Duitse 
markt nog enkel biobrandstoffen worden gebruikt die voldoen aan zeer specifieke voorwaarden 
betreffende duurzaamheid, zowel betreffende teelt en herkomst van de grondstof, als voor de 
productie en het gebruik van biobrandstoffen. Inmiddels zijn twee organisaties opgericht en 
erkend die zullen toezien op het certificatieproces, het betref het ISCC-system en Red Cert. 
Zowel de maatregelen van de Commissie als van de Duitse overheid vormen een waarborg dat de 
productie van biobrandstoffen moet voldoen aan zeer strikte duurzaamheidscriteria. 
De hernieuwbaarheid en de positieve CO2-balans zorgen er voor dat de biobrandstoffen een 
interessante optie zijn ter vervanging van fossiele brandstoffen in de transportsector, en derhalve 
worden ze door het beleid aangemoedigd in de strijd tegen de klimaatsverandering. Naast het 
                                                                                                                                                                                     
20%. (Internationaal Energieagentschap (2004): World Energy Outlook, 2004.) De cijfers hebben betrekking op 
OESO-Europa. 
2 COM(2006) 302 betreffende een EU-actieplan voor de bossen. 
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reduceren van de CO2-uitstoot dienen echter ook andere parameters mee in rekening te worden 
gebracht, wil men alle directe en indirecte effecten van biobrandstoffen in kaart kunnen brengen.  
De meest recente studies focussen op elk deelaspect afzonderlijk. De effecten en onderlinge 
samenhang van bepaalde parameters wordt dan verder onderzocht aan de hand van 
scenariostudies. Op deze wijze  is het mogelijk een betere beoordeling te maken van de resultaten 
en een juistere inschatting te maken van de gevolgen van het al dan niet in rekening brengen van 
een bepaalde parameter. 
Ondanks al deze voorzorgsmaatregelen duiken in de media regelmatig berichten op die de 
biobrandstoffen in vraag stellen. Het debat wordt soms heftig gevoerd, beladen van emotie daar 
de belangen vaak zeer tegenstrijdig lijken, voedsel of energie. Het is echter van groot belang dat 
het debat wordt gevoerd op basis van relevante feiten en een gedegen analyse. In deze nota 
worden de belangrijkst beschouwingen kort overlopen en getoetst aan de resultaten van enkele 
recente onderzoeken en rapporten: 
 
• Biobrandstoffen en Broeikasgasreductie 
• Biobrandstoffen gaan ten koste van voedingsgewassen 
• Biobrandstoffen en landbouwprijzen 
• Biobrandstoffen en ontbossing 
• Biobrandstoffen en de tweede generatie  
 
De twee belangrijkste factoren die steeds naar voor worden gebracht om het gebruik van 
biobrandstoffen te promoten : 
Biobrandstoffen  : De CO2-balans en broeikasgasreductie: 
• vervanging van de bestaande fossiele brandstoffen en daardoor minder afhankelijk 
worden van deze eindige grondstof; 
• Bijkomend argument, de grote reductie aan broeikasgassen. 
Indien men enkel de resultaten bekijkt van de broeikasgasreductie en de besparing aan fossiele 
brandstoffen dan zijn de resultaten zeer uitgesproken. Alle biobrandstoffen drukken de CO2-
emmissie gevoelig tot zeer sterk, van minimaal 25% tot 85 %, met een gemiddelde grootte orde 
tussen de 40 en 50 % voor de huidige generatie biodiesels gewonnen uit koolzaad (in de 
Europese Unie), soja (Zuid- en Noord-Amerika) of palmolie (Zuid-Oost Azië). Een zeer recente 
Franse studie van ADEME komt tot het besluit dan de huidige generatie biodiesels op basis 
van plantaardige olie minimaal 60% tot 80 % broeikasgassen terugdringen, en tussen de 
65% tot 80% het gebruik van niet hernieuwbare energiebronnen drukt. Biodiesel op basis van 





Grafiek 1 : De winst in % aan uitstoot van broeikasgassen en de winst in % in niet hernieuwbare energie voor 
verschillende vormen van biobrandstoffen.3
Voor Frankrijk komt dit neer op een vervanging van 2 400 000 tep/jaar (ton equivalent 
petroleum) door biobrandstoffen en 5 440 000 ton minder CO2 in de atmosfeer. 
 
1 ton biodiesel uit koolzaad = 2,5 ton CO2 reductie 
Men kan stellen dat biobrandstoffen een meer dan significante CO2 reductie met zich 
meebrengen t.o.v. de fossiele brandstoffen. 
 
Er wordt echter ook beweerd dat de productie van biodiesel meer CO2 uit stoot dan er vastgelegd 
wordt.  De C02 die uitgestoten wordt bij de verbranding in de motor van de wagen wordt weer 
vastgelegd tijdens de groei van het koolzaad op de akker. Het productieproces is echter nog niet 
volledig gesloten, maar meer en meer slaagt men er echter in om voor alle stappen in de cyclus de 
uitstoot tot een minimaal te beperken. 
                                                          
3 Analhyses de Cycle de Vie appliquées aux biocarburants de première génération consommés en France, 
février 2010, ADEME – Service Bioressources. 
Bron : Ademe,Paris, France,  2010 
Biodiesel op basis van gebruikte olie en 
dierlijke vetten 
Ethanol : suikerbiet, graan, maïs, suikerriet, 
ETBE suikerriet, biodiesel koolzaad, 
zonnebloem, soja, palmolie, pure 
plantaardige olie 
ETBE suikerbiet, ETBE graan, ETBE maïs 
































De perskoek die na het persen is overgebleven kan als eiwitrijk voeder gebruikt worden in de 
veeteelt, varkenshouderij of kippenkwekerijen. Uit de mest van deze dieren kan op zijn beurt 
biogas worden gewonnen die als energie kan gebruikt worden. De resten van de biogasinstallatie 
kunnen dan opnieuw aangewend worden als meststof bij de teelt van koolzaad. Indien men nu 
ook voor de bioraffinage gebruik kan maken van bio-energie (vb. op basis van biogas) bekomt 
men een zo goed als gesloten energie en CO2 keten (Figuur 1). 
 


















De toenemende vraag naar biobrandstof doet ook de vraag naar de grondstof, in casu de 
desbetreffende landbouwgewassen, zoals koolzaad, palmolie en soja,… stijgen. Er treedt volgens 
sommigen hier een verschuiving op ten nadele van voedingsgewassen. 
Biobrandstoffen gaan ten koste van voedingsgewassen ? 
Echter, in de EU wordt biodiesel bijna uitsluitend geproduceerd op basis van koolzaad en 
zonnebloem. Duitsland en Frankrijk zijn de grootste producenten van biodiesel in Europa. 
Bovendien is biodiesel uit soja en palmolie minder geschikt in ons klimaat, daar het reeds bij 
lagere temperaturen stroperig wordt en uiteindelijk kan stollen. 
 
Het aandeel koolzaadolie voor de voedingsindustrie is de laatste tien jaar stabiel gebleven (ca. 2,8 
miljoen ton/j) en voldoet aan de vraag van de markt. Het aandeel voor biodiesel stijgt nog elk 
jaar. Door de hervorming van het gemeenschappelijk landbouwbeleid werd het voor de 
landbouwers mogelijk gemaakt om op de braakgelegde grond gewassen te telen die niet voor 
voeding bestemd zijn of voor biobrandstoffen.  
In 2008 verbouwde Frankrijk koolzaad op 2,5 miljoen ha. Men schat dat het met een areaal van 3 
miljoen ha kan blijven voldoen aan de behoefte tegen 2020 volgens de huidige EU-regeling en dit 
zonder dat er een verstoring optreedt in de teeltkeuze. De Europese Commissie stelt zelf dat er in 
de nieuwe EU-lidstaten nog een enorm groeipotentieel is in de landbouwproductiviteit (OECD-
FAO, 2009), (Ademe, 2010). 
 
De teeltkeuze en uitbreiding van het landbouwareaal door de landbouwer wordt in belangrijke 
mate bepaald door vraag en aanbod
 
. Indien boeren massaal beslissen om over te stappen naar 
een gewas met hoge vraag, kan dit gevolgen hebben op of ten koste gaan van de productie van 
andere gewassen. Amerikaanse boeren gingen tijdelijk meer maïs telen i.p.v. soja, graan of 
pindanoten. Europese boeren gingen meer tarwe zaaien ten koste van gerst waardoor er minder 
afzet was aan de brouwerijen en de bierprijs steeg. Palmolie is een goed voorbeeld voor de 
tropische regio. Reeds lang voor het gebruik van palmolie voor de productie van biodiesel, 
momenteel ca 2,3%, (OECD-FAO, 2009), was er een grote opmars van palmolieplantages in 
Maleisië en Indonesië. Deze uitbreiding had nefaste gevolgen voor de plantages van o.a. rubber, 
cacao, en soms zelfs koffie, thee en ananas. Een verminderde productie betekent schaarste en dus 
kans op prijsstijgingen voor deze producten. 
 
Bovendien levert de productie van biodiesel ook nog enkele interessante nevenproducten op : 
o Elke ton koolzaad levert ongeveer 55% eiwitrijke perskoek  op die prima aangewend kan 
worden voor dierlijke voeding en draagt zo bij tot de productie van eieren, melk, kaas, 
vlees,….  
Per liter biodiesel bekomt men ongeveer 1,5 kg perskoek, of een equivalent aan 1,3 kg 
sojameel die niet moet worden ingevoerd. 
 
o Per ton biodiesel wordt 100 kg glycerol bekomen, die kan aangewend worden in de 
farmaceutica, cosmetica,  of voor  de productie van detergenten, zepen,… 
 
Biobrandstoffen maken deel uit van de omschakeling van een petrochemische nijverheid naar een 
bio-gebaseerde chemische industrie 
 
De productie van biodiesel is in Europa vnl. gebaseerd op de teelt van koolzaad. Koolzaad in 
West-Europa  is een winterteelt en een wisselteelt. Koolzaad kan slechts om de 3 tot 4 jaar op 
Biodiesel zorgt voor monoteelt in de landbouw en druk op de landbouwprijzen ? 
23 
 
dezelfde oppervlakte worden geteeld. Dus maximaal kan ongeveer 25 % van de het 
landbouwbedrijf uit koolzaad teelt bestaan. Er is dus steeds een goede afwisseling in 
teeltgewassen. 
De huidige variëteiten die gebruikt worden in de teelt bevatten nog zeer weinig glucosinolaten 
(een bitterstof) meer en geen erucazuur. Het gewas heeft derhalve een goede 
vetzuursamenstelling die nauw aansluit bij deze van fossiele diesel. Bovendien kan het 
nevenproduct na persing door deze samenstelling ook gebruikt worden als belangrijke eiwitbron 
in de diervoedersector. 
De energiedichtheid van de door de zon opgeslagen plantaardige olie is 8.94 kWh/l en ongeveer 
vergelijkbaar met de 9.86 kWh/l van diesel. 1,1 liter koolzaadolie komt overeen met een 
equivalent van 1 liter diesel. 
Met een gemiddeld opbrengst van 3,8 ton/ha kan men dus ongeveer 1600 liter biodiesel 
produceren. 
Bij een gemiddeld verbruik van 6 liter/100 km komt dit neer op een afstand van ruim 26600 km 
of ongeveer 1,7 maal de gemiddeld jaarlijks afgelegd kilometers met de wagen in België, nl. 15 
000 km/jaar/wagen (Bron: FOD Mobiliteit en Vervoer - Directie Mobiliteit (Wegen) ). Op de 
oogst van 1 ha kan men 21 maanden met biodiesel rijden ! 
Niet onbelangrijk is dat naast de koolzaadkoek er ook nog strobiomassa op het veld achterblijft 
en van groot belang is voor de mineralenhuishouding van de bodem. Koolzaad is een rotatie 
gewas en kan slechts na 3 tot 4 jaar opnieuw op dezelfde akker worden geteeld. De 
achtergebleven resten zorgen dus er voor dat er minder bemesting en grondbewerking vereist zijn 
voor de volgende teelt, vb. tarwe. 
De koolzaadteelt past ook goed binnen de hervorming van de landbouw ten gevolge het 
gemeenschappelijk landbouwbeleid. In 1992 werd 15 % van de landbouwoppervlakte braakgelegd 
om overschotten tegen te gaan. Het zijn nu vnl deze gronden die voor deze teelt in  aanmerking 
komen. 
Bij de ontkoppeling  van de hervorming in 2003 krijgt de landbouwer nu een gemiddeld premie 
voor het areaal en niet meer een product gebonden toeslag. 
De landbouwer heeft nu een veel vrijere keuze in zijn teeltplan, wat en voor wie hij plant. 
Keerzijde is dan de landbouw gevoeliger wordt voor prijsschommeling op de wereldmarkt door 
het spel van vraag en aanbod. Bij zijn teeltkeuze speelt de economische rentabiliteit een grote rol 
voor de boer en niet meer enkel nog de vraag, bvb. van biobrandstofbedrijven om gewassen te 
leveren tegen eendere welke prijs. 
Tarwe en wintergerst hebben per hectare gemakkelijk ongeveer het dubbele aan opbrengst in 
vergelijking met koolzaad. Dus wil de boer aangezet worden om koolzaad te planten om te 
kunnen concurreren met graan, zal de prijs dubbel zo hoog moeten liggen om minstens een gelijk 
inkomen te hebben.  
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In het verleden kregen de landbouwers vaak te lage prijzen voor hun gewassen, waardoor ze 
grond uit productie namen, en er ook niet werd geïnvesteerd in de landbouw. De 
energiegewassen nemen nu een belangrijke plaats in in de diversificatie van de 
landbouwgewassen. Ze verrijken het gamma, verhogen de afzetkansen voor de landbouwer en 
een verdere aanvulling van het landbouwinkomen. 
Het Duitse Ministerie voor Leefmilieu heeft uitgerekend dat Duitsland met 25 % van de 
landbouwoppervlakte (4,4 miljoen ha) en door optimaal gebruik te maken van het organisch 
afval, landbouwreststoffen en mest tegen 2030 kan instaan voor de behoefte van 16% 
elektriciteit, 10% warmte, 12 % brandstof. 
Landbouw en biobrandstof zijn dus zeker geen concurrenten, maar versterken elkaar en vullen 
elkaar aan. Nevenstromen van de ‘,normale’ landbouwgewassen kunnen ook worden aangewend 
voor de productie van bio-energie : mest, plantenafval van landbouwgewas, stro, maïskolven, 
druivenpellen,aardappelschillen. 
De inzet van deze nevenstromen zal in de toekomst enkel nog toenemen ! 
 
 
Biobrandstoffen stuwen de prijzen van landbouwgewassen de hoogte in en maken 
voeding onbetaalbaar ? 
De toenemende vraag naar energiegewassen doet de landbouwprijzen sterk stijgen en verhoogt  
de groep van mensen die in honger vervallen. Dit is althans de bewering die men het vaakste 
hoorde toen de prijzen van landbouwgewassen nooit geziene pieken bereikten. 
Landbouwgewassen moeten in de eerste plaats dienen voor voeding, en niet voor de productie 
van biobrandstoffen. 
Een rapport van januari 2010 van de Europese Commissie (EC, 2010) stelt dat de belangrijkste 
parameters die invloed hebben op de landbouwprijzen de volgende zijn : 
• Het klimaat en de daaruit volgende weersomstandigheden zijn bepalend voor de oogsten 
in de landbouw, en dus voor de opbrengst en de voorraden. Ramingen van overschotten 
of tekorten hebben een enorme impact op de prijszetting; 
• De toenemende vraag naar veevoeding, en algemene de vraag naar voeding in China en 
India;  
• Door een verdere liberalisering van de landbouwmarkt is deze meer onderhevig aan 
de algemene wereldeconomie, en derhalve het spel van vraag en aanbod; 
• De prijs van de oliemarkten. Stijgt de olieprijs, dan ook deze van meststoffen, pesticiden, 
transport en energie, en derhalve alle schakels in de keten. 
• Door de voortdurende schommelingen is de landbouwmarkt ook interessant geworden 
voor speculatieve beleggers, die op korte tijd winsten willen halen. 
 
Het rapport ‘Landbouwindicatoren in zakformaat 2009’ van de Vlaamse overheid (Platteau J. & 
Van Bogaert T., 2009) bevestigt deze  trend en beschrijft de schommeling van de 
landbouwprijzen als volgt: ‘De graanprijs wordt o.a. beïnvloed door het gemeenschappelijk 
marktprijsbeleid in de graansector. Door de geleidelijke afbouw van de prijsondersteuning van granen en 
de invoering van een hectaresteun heeft het marktmechanisme steeds meer invloed op de prijsvorming, zodat 
de prijsschommelingen ook groter worden. De prijs in 2008 zakt na een jaar van extreem hoge prijzen die 
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toe te schrijven waren aan een slechte oogst binnen en buiten Europa, de extreem lage voorraden en een 
toegenomen vraag. Door ruimere oogsten in 2008 stegen de wereldgraanvoorraden opnieuw, wat zorgde 
voor een neerwaartse druk op de prijzen.  
Net zoals de graanprijs wordt ook de suikerprijs sterk beïnvloed door het gemeenschappelijk 
marktprijsbeleid. Deze prijzen bleven tot 2005/06 redelijk stabiel door de ongewijzigde 
prijsondersteuning. De MTR-hervorming4
 
 leidde vanaf 2006/07 tot een aanzienlijke vermindering van 
de ondersteuning. De gegarandeerde prijs voor witte suiker wordt over 4 jaar met 36% verlaagd, met als 
gevolg dalende prijzen voor suikerbieten.’  
Het jaar 2008 was in vele opzichten dan ook een historisch en uitzonderlijk jaar. Een ongekende 
economische groei in India en China deed de vraag naar alle grondstoffen sterk stijgen. De 
olieprijs haalde recordprijzen. (zie grafiek 2, (EC, 2010)) 
 
 
Grafiek 2 : Internationale petroleumhandel, gemiddelde wereldprijs ruwe olie 
 
De gevolgen zijn gekend : tussen januari 2008 en juli 2008 werden voor bijna alle producten 
recordprijzen genoteerd. Ertsen zoals koper en ijzer werden bijna ‘onbetaalbaar’, olie stond meer 
dan 140 $ voor een vat. De prijzen van alle belangrijke landbouwgewassen volgende deze 





                                                          
4 MTR-hervorming : Mid Term Review, of tussentijdse herziening  halfweg, in 2003, door de Europese 
Commissie van het landbouwhervormingsbeleid tijdens de periode 2001-2007. 
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Gewas Maximumprijs in 2008 Prijs dec 2008 
Maïs 294 $/ton in juni 2008 150 $/ton 
Rijst 980 $/ton in mei 2008 582$/ton 
Harde tarwe 482 $/ton in mei 2008 220$/ton 
Zachte tarwe 387 $/ton in maart 2008 160$/ton 
Soja 634 $/ton in juli 2008 360$/ton 
Tabel 1 : Prijsevolutie ($/ton) van de belangrijkste landbouwgewassen op de internationale 
landbouw grondstoffen markt. (EC, 2010) 
 
Bij dergelijke hoge landbouwprijzen is het toch even aangewezen deze in een historisch 
perspectief te plaatsen en de evolutie over langere perioden te bekijken. 
Door een toenemende specialisatie in de landbouw stegen de opbrengsten voortdurend, terwijl de 
nominale prijs constant daalde sinds 1996 tot 2001. Algemeen wordt dit het omslagpunt 
genoemd. Door de groeiende economieën India en China steeg vanaf 2001 de vraag naar alle 
mogelijke grondstoffen. Pas in 2007 stond de nominale prijs van de meeste landbouwgewassen 
opnieuw op het niveau van 1996, zie grafiek 3, (EC, 2010). Dus jarenlang kreeg de boer minder 
voor zijn producten, maar kon dit verlies compenseren door de meeropbrengsten per hectare. 
In de periode 2003 – 2007 werkte de Europese commissie een gevoelige hervorming uit van het 
gemeenschappelijk landbouwbeleid in de Unie. Er was geen rechtstreekse steun meer per 
productiequotum, maar een bedrijfstoeslag per ha. Door het wegvallen van deze 
interventiebetalingen, wordt de landbouw in Europa gevoeligere voor de schommelingen van de 
prijzen op de wereldmarkt.  
 





Na de piek in de zomer van 2008 kenden heel wat landbouwproducten nog hetzelfde jaar een 
sterke terugval (Tabel 1, (EC, 2010)) : 
• Voor rijst
• Voor 
 werd in december 2008 nog slechts de helft betaald voor een ton; 
maïs
• Voor 
 schommelde de prijs al rond de 150 $/ton; 





 halveerde de prijs. 
Inmiddels staat de gemiddelde graanprijs in Parijs op zijn laagste niveau in 30 jaar, nl. 90 €/ton 
(april 2010) (EC, 2010). De eerste betogingen van kwade boeren in Brussel, Straatsburg en Parijs 
zijn een feit. 
In al die tijd is de productie van biobrandstoffen blijven stijgen. 
 
Frappant bij deze analyse is even in te zoemen op de prijs van rijst en suiker : 
• Rijst
• 
 wordt niet gebruikt voor biobrandstof, maar dit gewas haalde wel recordprijzen 
medio 2008 en daalde tegen het einde van dit jaar reeds met 50 %. 
Suikerriet
 
 wordt wel gebruikt voor de productie van biobrandstof, maar daalde net sterk 
in prijs in dezelfde periode, o.a. door de hervorming van de suikersector in de Europese 
Unie. 
Een opvallende parameter die steeds meer en meer een invloed heeft op de wereldmarkt van 
landbouwprijzen is de beurs. Financiële instellingen ontdekten de termijnmarkten van de 
landbouw, als nieuwe beleggingsprodukten, en dachten zo hun risico’s beter te kunnen spreiden. 
 
De grafiek  van de CME-CBOT (Chicago Board of Trade) met het aantal ‘futures’ en ‘open 
interest’ op de graanmarkt van Chicago tot januari 2010 spreekt boekdelen. (zie grafiek 4, (EC, 
2010)) 
 




Landbouwers hebben bovendien door hun teeltkeuze de mogelijkheid snel in te inspelen op 
veranderende vragen of tendensen in de markt en zo bepaalde marktevoluties net te versterken of 
af te zwakken.  
Analisten van de Duitse Commerzbank voorspellen nu reeds een tarwetekort in 2012. Door de 
lage prijzen schakelen de boeren over op gewassen die meer geld opbrengen, o.a. katoen, maïs en 
soja.  Bovendien is er opnieuw een sterk stijgende vraag vanuit China. Ten laatste in 2012 zullen 
er tekorten zijn aan maïs, tarwe en soja. De volgende voedselcrisis dient zich nu reeds aan (VILT 
(B), 2010). 
 
Vooral de landen waar de landbouw minder ontwikkeld was, deelden het zwaarst in de afgelopen 
voedselcrisis. 
Eén van de belangrijkste oorzaken voor de afgelopen voedselcrisis in heel wat 
ontwikkelingslanden wordt door de OESO (of OECD, Organisation for Economic Co-
operation and Development) dan ook gezocht in het algemeen ontbreken de afgelopen 
decennia van een duurzame productieve landbouw als gevolg van onaangepast politiek 
beleid, ondeskundige instituten en diensten, en vooral het gebrek aan investeringen in een 
goed uitgebouwde landbouwinfrastructuur, in mensen en maatschappij. Dit geldt in het bijzonder 
in het volledige Sub-Saharagebied op het Afrikaanse continent. (Gurria, 2009) 
 
Landbouw is dus een zeer belangrijke factor in de economische ontwikkeling, en zeker in 
de ontwikkelingslanden en de nieuwe opkomende industrielanden. Maar ook in Europa kan de 
productie van biobrandstoffen een belangrijke bijdrage leveren in de diversificatie van de 
landbouw en het inkomen van de landbouwer. 
De productie van elektriciteit, warmte en brandstoffen creëert een tweede economische pijler 
voor de landbouwers. 
Het vermindert aanzienlijk de afhankelijkheid van dure fossiele brandstoffen. Er komen dus 
fondsen en kredieten vrij die nuttig kunnen worden gebruikt om te investeren in verder 
economische groei. 
- In ontwikkelingslanden is bio-energie de meest kostenefficiënte, decentrale en lokale 
energiebron, die een belangrijke rol kan en zal spelen in de ontwikkeling van al de andere sociale 
en economische activiteiten. Het vormt één van de essentiële hoekstenen in de uitbouw van 
een duurzame en stabiele maatschappij
- In 
. 
de armste landen kan er door de ontwikkeling van een bio-energiesector een 
modernisering
De lage prijzen voor voedselgewassen hebben er vaak voor gezorgd dat er niet of nauwelijks 
werd geïnvesteerd in de landbouw. Betere landbouwprijzen kunnen net een stimulans zijn om 
extra inspanningen te doen om te investeren in de productiviteit van de landbouw, maar ook in 
de volledige verwerkingsketen. Door te investeren in landbouw kunnen overheden zich beter 
indekken tegen mogelijke moeilijkere jaren, met lagere oogsten, of sterk schommelende prijzen. 
 plaatsvinden op maat van de lokale behoeften, en roept het een halt toe aan het 
inefficiënt gebruik van de traditionele biomassa (bijvoorbeeld mest, hout) en de er vaak mee 
gepaard gaande roofbouw. 
De sterk stijgende maïsprijs in Mexico was een rechtstreeks gevolg van een falende landbouw. 
Mexico was eigenlijk te veel afhankelijk van de goedkope import van maïs uit de VS en er was 
dus geen stimulans voor de boeren om zelf te investeren in een eigen productie. De kleinere boer 
kon gewoon niet concurreren met de maïs uit de VS. Toen de VS plots zijn eigen maïsproductie 
niet meer ging exporteren maar gebruiken voor de aanmaak van bio-ethanol had dit ver 
strekkende gevolgen voor de Mexicaanse maïsbevoorrading. De eigen inlandse productie was ver 
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ontreikend. Door het marktspel van vraag en aanbod, stegen de prijzen al pijlsnel, 
verdrievoudiging op enkele maanden tijd. 
Honger is daarentegen vaak een gevolg van armoede en gelijkberechtiging en –verdeling 
van goederen en diensten. Er wordt wereldwijd momenteel meer dan voldoende voedsel 
geproduceerd, maar het wordt slecht beheerd en wordt slecht verdeeld (IEA, 2009). 
Het IEA, International Energy Agency, heeft berekend (2006) dat bij een toename van 10€ voor 
een vat ruwe olie het brutto nationaalprodukt daalt met : 
• 3,0 % in de SubSaharalanden in Afrika 
• 0,8 % voor de landen in Zuid-Oost-Azië 
• 0,4 % voor de industrielanden. 
 
Investeren in landbouw is dus primordiaal om de voedselzekerheid te waarborgen. In een 
eerste kaderstuk wordt de visie weergegeven op deze voedselcrisis in Latijns Amerika door de 
vertegenwoordigers van de FAO voor Centraal-Amerika en Brazilië. In het tweede kaderstuk 






Maïs en suikerriet in Latijns-Amerika 
Maïs is het basis voedselbestanddeel bij uitstek in Midden- en Latijns-Amerika. Men wil dit ook 
graag zo houden. Om de druk op maïs te verminderen als grondstof voor de ethanolproductie 
worden overal in Zuid-Amerika diverse projecten opgezet om de landbouw te ondersteunen en 
nieuwe productiemethoden of teeltwijzen in te voeren. 
Deodoro Roca, Vertegenwoordiger FAO, Centraal Amerika : ‘Om de afhankelijkheid van petroleum te 
kunnen 'bestrijden' won de bio-energie aanzienlijk terrein. Dit brengt ons bij de discussie “voeding versus 
brandstof”. Vooral voor maïs ligt dit gevoelig, het kan gemakkelijk voor beide toepassingen worden gebruikt. 
Maar maïs is een directe essentiële component in de dagelijkse voeding van de mensen in Latijns Amerika. 
Suikerriet is in dit opzicht veel beter, omdat er geen directe concurrentie is.’ 
In Brazilië bijvoorbeeld is minstens 25 % van de gebruikte brandstof voor auto's gemaakt uit 
suikerriet. De omzetting van suikerriet naar ethanol gebeurt al 30 jaar. 
Jose Tubino, vertegenwoordiger FAO, Brazilië : ‘Er is nog een ander voordeel verbonden aan het gebruik 
van suikerriet voor de productie van biobrandstoffen in plaats van maïs: Voor elke eenheid energie die je erin stopt 
krijg je slechts 1,3 eenheden energieopbrengst, voor suikerriet is de opbrengst 8 tot 9 eenheden energie. In de 
toekomst willen we ook de lokale boerengemeenschappen meer betrekken in de suikerrietteelt. Suikerriet kan zo 
een goede aanvulling zijn in de 'familiale landbouw'. In de provincie RioGrande do Sul is er een succesvol project 
opgericht.’ 
Ruim 400 families vormen er een coöperatieve en leren hoe ze nu zelf kunnen instaan voor hun 
voedsel- en energiezekerheid. Ze gebruiken het suikerriet namelijk niet alleen om suiker en 
alcohol van te maken. De overschotten worden gemalen en gebruikt als veevoeder. Zonder een 
echte meerkost komt er zo meer variatie in het lokale voedselsaanbod, waardoor de mensen zelfs 
meer vlees kunnen eten. 
Door mee in hun eigen behoeften te voorzien worden ze minderen onderhevig aan 
markschommelingen voor hun dagelijkse productie. Hun overschotten kunnen ze wel proberen 
af te zetten op de (wereld)markt, daar geldt dan ‘het spel’ van vraag en aanbod. 
 
Deodoro Roca, Vertegenwoordiger FAO, Centraal Amerika : ‘Natuurlijk blijven er nog een hele hoop 
uitdagingen gekoppeld aan het duurzaam produceren van biobrandstoffen uit suikerriet. Er moet altijd een 
ecologisch evenwicht bewaard blijven bij het ontwikkelen van productieprocessen en de productie zodat de 
biodiversiteit bewaard blijft. 
We wijzen de boeren er op dat je niet overal suikerriet kan gaan kweken. In het Amazonegebied of de 
kustgebieden bijvoorbeeld is dit niet mogelijk.  
Duurzame productie betekent dat je niet enkel sociaal en duurzaam werkt voor het milieu, het moet ook 
economisch haalbaar te zijn.  
Er zullen altijd twee kanten blijven: energie versus voedsel, maar dit moet niet noodzakelijk leiden tot een 
conflict...Men dient keer op keer de afweging te maken, maar de belangrijkste prioriteit blijft natuurkijk de 
voedselbevoorrading.’ 
 





Malawi – Green Belt project 
Het voorbeeld van Malawi toont aan dat met gepaste beleidsmaatregelen, elk land in staat is de 
voedselcrisis te counteren. 
Op het congres ‘Future for Agriculture’ op 15 maart 2010 in de Square te Brussel, gaf mevrouw 
Brave Ndisale, Ambassadeur voor Malawi bij de Europese Unie uitleg bij de 
landbouwhervormingen in haar land. 
Was in 2003 Malawi nog een netto-importeur van landbouwgewassen, dan was het in 2007 reeds 
een exporteur aan graan, vnl. maïs.  
Er werd een ambitieus landbouwbeleid ontwikkeld met een visie op lange termijn zodat Malawi 
zelf in zijn eigen voedselbevoorrading kan voorzien. Reeds na 4 jaar is het land erin geslaagd om 
dit te verwezenlijken, maar ook om reeds te exporteren.  
De hogere prijzen op de wereldmarkt in 2008 waren voor het land dan ook een mooie bonus. Dit 
geld wil Malawi gebruiken in een irrigatieproject om zo op een termijn van 5 jaar de armoede te 
bannen uit het land. Investeren in landbouw blijkt tweemaal effectiever te zijn om dit te 
verwezenlijken dan andere maatregelen. Het project ‘Green belt’ moet van Malawi de ‘food 
basket’ van zuidelijk Afrika maken.  
Naast het opdrijven van de landbouwproductie zal ook worden geïnvesteerd in de verwerking, 







De graanprijs bedraagt slechts nog 3,6% van de actuele broodprijs, 30% gaat naar loonkosten, en 
66% zit hem in verwerking, energie, transport en belastingen. Bij een broodprijs van 2 Euro zit er nog 
voor 10 Eurocent graan in. 
Biobrandstoffen de broodprijs 
In 2008 (FAO/Toepler Int. 2008) werd van de wereldwijde graanoogst slecht 5% gebruikt voor 
biobrandstof.  
De graanoogst in Europa  gaat nog steeds in belangrijk mate naar de  diervoederindustrie (EU Cereaal 
Managment Commitee/ebio2008) : 
58,1%  diervoeding 
22,1 voeding 
7,5 % industrie 
3,9 % zaden 
4,9 % Voorraad/interventiestock  
1,9 % export 







Biobrandstoffen werken de ontbossing in de hand ? 
De toenemende vraag naar biobrandstoffen zou de landbouwers er toe aanzetten steeds meer 
gronden in gebruik te nemen om aan de vraag te voldoen en dit doen ze dan door in Zuid-
Amerika het Amazonewoud te kappen voor de productie van soja en suikerriet, in Maleisië en 
Indonesië gaat het tropisch regenwoud voor de bijl voor de aanplant van palmolieplantages. 
Maar ook waardevolle graslanden of natuurrijke gebieden worden omgezet in landbouwgebied, 
met als gevolg wereldwijd een gevoelige afname van de biodiversiteit. 
Alle studies wijzen terecht op het gevaar van deze mogelijke directe of indirect neveneffecten en 
tonen aan dat door het kappen van een hectare regenwoud of ontginnen van een veengebied, het 
positieve effect van de CO2-reductie totaal wordt teniet gedaan en er zelfs een bijkomende CO2 
uitstoot is. Het terugwineffect om deze uitstoot terug teniet te doen kan oplopen tot meer dan 
100 jaar in het geval van de kap van regenwoud. 
Echter geen enkele van de studies kan een rechtstreeks verband aantonen tussen de toename aan 
biobrandstoffen en de kap van regenwoud.  
De vraag naar hout is nog steeds DE belangrijkste oorzaak van de kap van o.a. het regenwoud. 
Tussen 1990 – 2005 is ongeveer 30 miljoen hectare bos gekapt in Maleisië en Indonesië, met als 
belangrijkste drijfveer, het tropische hardhout. In de jaren 1990 waren vooral Japan en de 
Europese Unie afnemers van tropisch hardhout uit deze regio’s, maar de laatste tien jaar is de 
vraag uit de nieuwe groeimarkten van India en China vele malen groter. Ook de interne markt 
kent een enorme groei. 
In dezelfde periode werd er 6,5 miljoen ha palmolieplantages aangeplant. Nog steeds 98% van 
alle soja en palmolie wordt gebruikt voor voeding en veevoeding (OECD-FAO, 2009) 
In 2008 bedroeg de wereldproductie 37 miljoen ton palmolie en werd 1,5 % van de palmolie 
gebruikt voor de productie van biobrandstoffen. 
In hetzelfde jaar werd in Indonesië de totale ontboste en braakliggende grond op 20 miljoen ha 
geschat. Indien men erin slaagt om deze gronden te ontwikkelen voor landbouw, kan dit een halt 
toeroepen aan de verdere ontbossing. 
Maar aangezien de ‘geldmaker’ hout verdwenen is, zijn er weinig impulsen voor de boeren om het 
vrijgekomen land in gebruik te nemen, in tegendeel, er valt meer te halen uit het verder 
exploiteren van het omliggende bos, en er slechts enkele jaren aan een uitputtende landbouw te 
doen. 
Nochtans, met een opbrengst van 4 ton olie/jaar/ha zou het in productie brengen van slechts de 
helft van de ‘braakliggende’ grond, nl. 10 miljoen ha, goed zijn voor 40 miljoen ton palmolie per 
jaar, en zo reeds de bestaande wereldvraag overstijgen. Derhalve zou geen enkele bijkomende ha 
bos moeten worden gekapt. 
Recent werden in Maleisië en Indonesië wetten afgekondigd om dit beleid kracht bij te zetten en 
zo de illegale boskap en ontbossing tegen te gaan en de landbouw en plantages enkel nog te 
stimuleren op de braakliggende gronden. (Energie Transitie, 2009) 
In de strijd tegen illegale houtkap en ontbossing heeft Maleisië onlangs het PEFC-certificaat 
bekomen (Programme for the endorsement  of forest certification Schemes). In Indonesië zijn 
lokale proefprojecten onder het FSC-boscertifciaat (Forest Stewardship Council) opgestart. 
Inmiddels wordt ook in de palmolie-industrie hard gewerkt aan een certificatiesysteem, met 
strenge voorwaarden om ontbossing tegen te gaan. De producenten, de consumenten en de 
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ngo’s, o.a. Oxfam en WWF, hebben een kwaliteitslabel bedacht, de Round Table on 
Sustainable Palm Oil (RSPO)
Het wereldwijde gebruik van palmolie in 2008 : 5% voor energie, 21% voor cosmetica, 73,5 % 
voor voeding en voeder. 
 voor al wie duurzaam palmolie wil produceren Het proces zal 
tijd vergen, maar alle partijen, die meewerken aan het project hopen dat tegen 2016 alle plantages 
zullen voldoen aan de opgelegde duurzaamheidscriteria: (niet van ontboste gebieden, 
veengebieden, duidelijk CO2 balans) (RSPO, 2009). In België hebben al acht bedrijven en 
organisaties die voorwaarden onderschreven, zoals Fortis, Dexia, Oleon, Fuji-Oil, Sipef, Siat, 
Socfinal/Socfindo en de elektriciteitsproducent SPE (VILT, Vlaams Infocentrum land- en 
tuinbouw, nieuwsberichten, 2010). 
In de toekomst zal palmolie, onafhankelijk het gebruik, niet afkomstig kunnen zijn van 
oerwoudgebieden die gekapt worden en zal het onderhevig zijn aan zeer strenge controles en 
criteria. 
Duurzaamheidscriteria moeten echter ook gelden voor alle gewasstromen in de landbouw – 
anders is het te gemakkelijk om niet-duurzame geteelde  landbouwgewassen voor voedsel en 
diervoeder op andere oppervlakken te telen. 
Zoals reeds aangehaald regenereert de productie van biodiesel ook een nevenstroom aan 
belangrijke bijproducten. Elke geproduceerde liter biodiesel levert zo eveneens 1,5 kg perskoek 
op voor de veevoeding, dit is een equivalent van 1,3 kg sojameel die niet moet worden ingevoerd. 
Derhalve verkleint de kans op verdere landuitbreiding en ontbossing. De soja-akker wordt 
verlaten en er ontwikkelt zich opnieuw secundair tropisch bos dat CO2 vastlegt. (Ademe, 2010). 
Uit deze recente Franse studie blijkt bovendien dat in dit gunstige scenario, er een extra 
hoeveelheid CO2 wordt vastgelegd
 
 i.p.v. vrij te komen (zie grafiek 5).  
 
Grafiek 5 : Broeikasgasemmissies van diesel, biodiesel en het gunstige scenario waarin soja-akkers worden verlaten en 
nieuw secundair bos ontstaat 
 
Duurzaamheidscriteria en certificering is maar één van de middelen in de strijd tegen de 
voortschrijdende ontbossingen en het verlies aan biodiversiteit. Het is echter een belangrijk 
signaal dat men enkel nieuwe ontwikkeling kan uitbouwen indien ze geen negatieve effecten 


















Bij de tweede generatie biobrandstoffen ligt de nadruk op een optimale benutting van de 
biomassa  en het gebruik van nevenstromen rijk aan lignocellulose van de landbouw, de bosbouw 
en de industrie. 
Men kan beter wachten op de tweede generatie biobrandstoffen ? 
Deze technologie bevindt zich nog in een proefstadium en zal nog enkele jaren vergen om 
volledig tot ontwikkeling te komen en ook naar kosten-baten structuur economisch rendabel te 
worden. 
De huidige investeringen in de eerste generatie biobrandstoffen, helpen mee aan de verdere 
ontwikkeling, ondersteuning en transitie naar de 2de generatie biobrandstoffen. De 




Biobrandstoffen in België 
 
In een wereld met slinkende voorraad aan aardolie en fossiele brandstoffen heeft ook de Europese 
Unie een beleid uitgestippeld om minder afhankelijk te worden van fossiele brandstoffen. Tegen 
2020 moeten de lidstaten er voor zorgen dat er minimaal 10% hernieuwbare energiebronnen 
worden aangewend in de transportsector.  
De autoconstructeurs hebben reeds diverse technieken ontwikkeld om zowel de uitstoot als het 
verbruik van de wagens verder naar beneden te krijgen :  
• Optimalisatie van de technologie in de wagen : zuinigere motoren, kleinere maar 
krachtiger, nabehandelingstechnieken,… 
• Ondersteunende technologie : start stop systemen, hybride techniek, 
laagenergiebanden. 
Maar om aan de eisen van Europa te voldoen zullen deze inspanningen niet volstaan en zijn de 
meeste constructeurs dan ook op zoek naar nieuwe aandrijfmodi voor hun voertuigen. Naast een 
diversificatie in brandstoffen in o.a. gas, elektriciteit,  en waterstof, opties voor de middellange 
termijn, ligt de focus op korte termijn in de ontwikkeling van biobrandstoffen zoals  bio-ethanol 
en biodiesel. 
Vooral de combinatie van hybride en een dieselmotor blijkt een veelbelovende combinatie in het 
drukken van het verbruik en de uitstoot van CO2. Eind 2011 en vnl. 2012 plannen diverse 
constructeurs om dieselhybride wagens op de Europese markt te brengen, naast een eerste 
aanbod van volledige elektrisch aangedreven wagens. Het is duidelijk dat de aandrijfmodi in de 
transport in het volgende decennium een grote verandering zullen ondergaan en er grote 
verscheidenheid in aandrijvingen op de markt beschikbaar zal zijn. Een combinatie van alle 
verschillende aandrijvingen van o.a. gas, elektriciteit, bioethanol, biodiesel zullen nodig zijn om de 
10% hernieuwbare energie norm tegen 2020 te halen ! 
In het volgende hoofdstuk worden kort de verschillende types biobrandstof toegelicht en dan 
verder in het bijzonder de eigenschappen  van biodiesel en het wettelijke kader hieromtrent . 
Verder wordt een stappenplan beschreven en elke stap afzonderlijk meer in detail toegelicht in 
het kader van een vlotte invoering van B30 biodiesel in het wagenpark. 
Types van biobrandstoffen 
Drie grote ketens worden onderscheiden onder de biobrandstoffen die technisch op punt staan: 
• De zuivere plantaardige olie (PPO) wordt verkregen door de persing van oliehoudende 
plantenzaden (koolzaad, zonnebloem, soja, olieplam,….) en mag enkel bij aangepaste 
dieselmotoren worden gebruikt. 
Pure Plantaardige Olie, PPO 
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• Bio-ethanol is een alcohol verkregen na gisting van suikerrijke planten (bieten en 
suikerriet) of van zetmeelrijke planten (koren, maïs); 
Bio-ethanol als benzine vervanger 
• De norm EN 228 (loodvrije brandstoffen voor benzinemotoren– vereisten en 
proefmethodes) maakt de toevoeging mogelijk van maximum de 4 % (v/v) ethanol in 
België, Europa laat 5% bijmenging toe, men spreekt dan over E5. De pomphouder hoeft 
dit echter niet te vermelden, daar de Europese Commissie tot deze mengingsgraad geen 
wettelijke verplichtingen oplegt naar etikettering. Boven dit percentage dient dit echter 
wel duidelijk te worden vermeld. 
• biodiesel is een plantaardige olie gewonnen uit oliehoudende granen (koolzaad, 
zonnebloem) die een chemische reactie ondergaat om Fatty Acid Methyl Ester (FAME)te 
vormen. Biodiesel  moet voldoen aan de norm BNB EN 14 214; 
Biodiesel als dieselvervanger 
• De norm EN 590 (brandstoffen voor dieselmotoren - vereisten en proefmethodes) maakt 
het mogelijk om maximum 4 % (v/v) FAME toe te voegen in België volgens met 
biodiesel die geproduceerd is binnen het wettelijk vastgesteld quotum en door de erkende 
bedrijven. De Europese Commissie laat een bijmenging tot 7% toe, men spreekt dan over 
B7 biodiesel. De pomphouder hoeft dit echter niet te vermelden, daar de Europese 
Commissie tot deze mengingsgraad geen wettelijke verplichtingen oplegt naar etikettering. 
Boven dit percentage dient dit echter wel duidelijk te worden vermeld. 
In het kader van dit project zal enkel dieper worden ingegaan op de soorten biodiesel, de 
wettelijke bepalingen met betrekkingen normen, erkenning en gebruik. 
Wetgeving biobrandstoffen in België 
Brandstoffen zijn in België nog steeds een federale bevoegdheid en wordt dus geregeld door 
ministeriële en Koninklijke besluiten. 
Erkende productie-eenheden 
De biobrandstoffen vallen o.a. onder de bevoegdheid van de minister van Economie en worden 
administratief opgevold door de Federale overheidsdienst Economie, KMO, middenstand en 
energie. 
De term biobrandstoffen slaat op de brandbare of gasachtige brandstoffen die gebruikt worden 
voor het wegverkeer en die gewonnen worden vanuit biomassa. Zij worden getransformeerd 
vanuit biomassa en zijn een rechtstreeks vervangmiddel voor de fossiele brandstoffen in de 
transportsector. Zij kunnen gemakkelijk worden geïntegreerd in de bevoorradingscircuits voor 
brandstoffen. 
 
Op 22 juli 2009  werd de wet uitgevaardigd houdende verplichting tot bijmenging van 
biobrandstof in de tot verbruik uitgeslagen fossiele motorbrandstoffen. Duurzame 
biobrandstoffen moeten in hetzelfde kalenderjaar in verbruik worden gesteld, en wel als volgt : 
FAME (norm EN 14214) ten belope van minsterns 4 v/v% van de tot verbruik uitgeslagen 
hoeveelheid dieselproducten. 
Eenzelfde regeling geldt voor bio-ethanol. 
Voor men kan mengen moet er echter biodiesel worden geproduceerd en daarna erkend om op 
de Belgische markt te kunnen worden verhandeld. 
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De relevante wetgeving is samengebracht in bijlage 1. 
België heeft gekozen voor een quotumsysteem. Voor elke biobrandstof wordt een jaarlijks 
productievolume vastgelegd. Enkel biobrandstoffen geproduceerd in erkende productiebedrijven 
mogen worden verkocht op de Belgische markt. Alles wat de bedrijven boven het quotum wordt 
geproduceerd door de bedrijven kan o.a. worden uitgevoerd. Zeven biobrandstoffenproducenten 
kregen een erkenning van de Belgische Staat. De Ministerraad heeft op voorstel van de 
Commissie tot Erkenning, aan elke maatschappij een volume van biobrandstof toegekend dat kan 
worden vrijgesteld van accijnzen bij de inverbruikstelling in België. Een overzicht van de 
toegekende volumes is weergegeven in tabel 2. De erkenningen werden verleend tot 30 
september 2013. 
• biodiesel:  4 maatschappijen verkregen de erkenning:  Bioro, Néochim, Oléon et 
Proviron 
• bio-ethanol:  3 maatschappijen verkregen de erkenning:  Alco Bio Fuel, Biowanze en 
Syral 
Enkel de operatoren die vermengde brandstoffen op de Belgische markt brengen, waarvan het 
biogedeelte koolzaad, uit een erkende productie-eenheid stamt, kunnen genieten van een 
verminderde accijnsvoet. 
Het toegekende volume bio-ethanol bedraagt 250 miljoen liter per jaar verdeeld als volgt : 
Alco Bio Fuel te Gent= 125 miljoen/l/j  
Biowanze te Wanze =  91 miljoen/l/j 
Syral te Aalst =  32 miljoen/l/j 
Deze 250 miljoen liter bio-ethanol per jaar komt ongeveer overeen met een equivalent van 
124.000 ton benzine. Het benzineverbruik in België bedroeg in 2005 ruim 2350 miljoen l. of 
1.762.000 ton. De bioethanol aandeel ligt dus potentieel rond de 7%. 
Het toegekende volume biodiesel bedraagt 380 miljoen liter per jaar verdeeld als volgt :  
Bioro te Gent =  165 ml/l/j 
Neochim te Feluy =  108 ml/l/j 
Oléon te Ertvelde =  58 ml/l/j 
Proviron te Oostende = 43 ml/l/j 
De productiecapaciteit van deze bedrijven ligt hoger dan het toegekende quotum. Het extra 
volume dat wordt geproduceerd boven het quotum komt niet in aanmerking voor een 
accijnsverlaging. Het kan zowel in België worden gebruikt, maar kan ook worden uitgevoerd naar 
andere landen. 
Deze 380 miljoen liter biodiesel per jaar komt ongeveer overeen met een equivalent van 290.000 
ton diesel. Het dieselgebruik in België bedroeg in 2005 ruim 7420 miljoen l. of 6.195.000 ton. Het 






Periode Volume in liter Periode Volume in liter 
1 okt 2007 – 31 dec 2007 48 000 000 1 nov 2006 -30 sep 2007 286 000 000 
2008 -2012 250 000 000 1 okt 2007 – 31 dec 2008 475 000 000 
2009 250 000 000 2009 380 000 000 
2010 250 000 000 2010 380 000 000 
2011 250 000 000 2011 380 000 000 
2012 250 000 000 2012 380 000 000 
1 jan 2013 – 30 sep 2013 187 500 000 1 jan 2013 – 30 sept 2013 284 000 000 
Tabel 2 : vastgelegd productievolume voor biobrandstoffen in België 
 
Biobrandstoffen en andere hernieuwbare brandstoffen mogen onvermengd of vermengd in 
benzine of diesel enkel op de markt worden gebracht wanneer en voor zover ze voldoen aan de 
bepaald voorwaarden, zoals beschreven in 
Erkenning biobrandstoffen 
het KB van 4 maart 2005 betreffende de benamingen 
en de kenmerken van de biobrandstoffen
Het 
 voor motorvoertuigen en voor niet voor de weg 
bestemde mobiele machines, en gewijzigd bij KB van 22 november 2006. 
KB van 22/11/2006 bepaalt de regels inzake de commercialisering van niet-genormeerde 
biobrandstoffen. Deze regels gelden voor diesel die meer dan 4 %(v/v) biodiesel bevat of 
benzine die meer dan 4 %(v/v) zuivere bio-ethanol en zuivere koolzaadolie bevat. In de praktijk 
zijn er geen niet-genormeerde brandstoffen op de Belgische markt
Biobrandstoffen en andere hernieuwbare brandstoffen moeten voldoen aan de normen 
vastgesteld door het CEN (Europees Normen Agentschap). 
. Het KB bepaalt dat een 
beslissing tot afwijking kan worden toegekend voor niet-genormeerde biobrandstoffen wanneer 
zij worden verkocht onder een aantal partijen in het kader van een specifiek project of nog voor 
de verkoop aan de eindgebruiker van koolzaadolie. 
Bij ontstentenis van een CEN- norm voor een biobrandstof kunnen de Ministers van Energie en 
Leefmilieu beslissen tot het ontwikkelen van een Belgische NBN-norm. Een biobrandstof 
waarvoor een Belgische NBN- norm bestaat, dient aan deze norm te voldoen. 
 
Een biobrandstof die afwijkt van de bestaande CEN- of NBNnorm of waarvoor geen CEN- of 
NBN- norm bestaat, mag enkel op de markt gebracht worden indien de natuurlijke personen 
of rechtspersonen die deze motorbrandstof op de markt wensen te brengen een beslissing tot 
afwijking bekomen hebben vanwege de bevoegde overheden. 
Deze beslissing tot afwijking kan gegeven worden : 
1.  voor niet-genormeerde motorbrandstoffen wanneer ze verhandeld worden 
tussen een beperkt aantal welbepaalde partijen in het kader van een specifiek 
project en onder bepaalde voorwaarden onderstaand beschreven; 
2.  voor het op de markt brengen met als doel de verkoop aan de eindgebruiker van 





Een biobrandstof die afwijkt van de bestaande CEN- of NBNnorm of waarvoor geen CEN- of 
NBN- norm bestaat, mag dus enkel verhandeld worden tussen een beperkt aantal welbepaalde 
partijen in het kader van een specifiek project
 
 op voorwaarde dat de betrokken partijen hiervoor 
een beslissing tot afwijking van de bevoegde overheden hebben gekregen. 
Voorwaarden en aanvraag 
Behoudens enige andere voorwaarde die de bevoegde overheden mogelijk opleggen, wordt de 
beslissing tot afwijking vanwege de bevoegde overheden tot het op de markt brengen beperkt 
tot de betrokken partijen. Deze laatsten mogen de biobrandstof in geen geval aanbieden aan 
een distributiepunt dat toegankelijk is voor andere eindgebruikers dan deze die expliciet 
betrokken zijn in het specifieke project of aan enige andere eindgebruiker die niet in de aanvraag 
is vermeld. De verdeler voorziet een etikettering, die op het distributiepunt wordt aangebracht. 
De verdeler waarschuwt de eindgebruiker met behulp van een label
De voornoemde beslissing tot afwijking geldt voor een periode van drie jaar. Ze kan telkens 
met 3 jaar worden verlengd op basis van een nieuwe aanvraag. Ze kan worden ingetrokken bij 
niet-naleving van de voorwaarden van de toelating. 
 over de mogelijke gevolgen 
bij het gebruik van de biobrandstof in niet aangepaste voertuigen. 
Om een beslissing tot afwijking voor het verhandelen van een niet-genormeerde biobrandstof te 
bekomen, dienen de bij het project betrokken partijen per aangetekende brief een aanvraag in 
bij de Algemene Directie Energie. 
De aanvraag wordt ingediend met een formulier dat volgende elementen bevat : 
1. een nauwkeurige omschrijving van de biobrandstof en zijn technische 
specificaties; 
2. een nauwkeurige omschrijving van het specifieke project, de lijst van de bij het 
project betrokken partijen en de voorwaarden waarop de biobrandstof tussen 
deze partijen mag worden verhandeld; 
3. de looptijd van het project. 
 
‘Het goedkeuringsformulier projecten of captieve vloten’ is beschikbaar bij de bevoegde 
overheden. 
De Algemene Directie Energie bezorgt binnen 10 kalenderdagen een kopie van de aanvraag aan 
het Directoraat-generaal Leefmilieu (Exemplaar in bijlage). 
De Algemene Directie Energie deelt de gezamenlijke beslissing van de twee directoraten-generaal 
per aangetekende brief binnen een termijn van drie maand na de aanvraag mee. Zowel een 
beslissing van afwijking als de weigering van een dergelijke afwijking wordt hierbij met redenen 
omkleed. 
De Algemene Directie Energie beoordeelt de aanvraag op de technische kenmerken van de 
biobrandstof en op de wijze van verhandeling ervan. 
Het Directoraat-generaal Leefmilieu beoordeelt de aanvraag op het vlak van leefmilieu. 
Deze modaliteiten zoals hierboven beschreven zijn eveneens van toepassing : 
De 
aanvraag kan alleen gunstig worden beoordeeld als beide bevoegde overheden akkoord gaan. 
1. voor koolzaadolie van de GN-code 1514 geproduceerd als motorbrandstof; 
2. voor motorbrandstoffen met een hoger gehalte aan biobrandstof dan 
toegelaten door de Europese norm EN 590 voor diesel en de Europese norm 
EN 228 voor benzine; 
Voor de gewestelijke vervoersmaatschappijen wordt de termijn voor de mededeling van de 
gezamenlijke beslissing teruggebracht naar 6 weken. 
De aanvraag zal in twee exemplaren opgesteld worden en overgemaakt worden aan :  
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FOD Economie, K.M.O., Middenstand en Energie  
Algemene Directie Energie – Dienst Infrastructuur  
Ter attentie van mevrouw Dalila Louhibi  
Koning Albert II-laan 16  
1000 BRUSSEL 
 
Bij dezelfde diensten dient men ook een erkenningsaanvraag in te dienen indien men wenst te 
rijden op zuivere koolzaadolie. 
 
Eenmaal een goedkeuring bekomen door de FOD Economie om B30 als niet-genormeerde 
biobrandstof te gebruiken in het kader van een specifiek project is men op de gebruikte 
motorbrandstof taksen en accijnzen verschuldigd. 
Accijnsvrijstelling 
Enkel op het aandeel biobrandstof dat wettelijk door de EU en de Belgisch Wet mag worden 
bijgemengd resp. 7 % vol (bioethanol) en 3, 37 %vol (biodiesel) , voorziet de federale overheid 
een accijnsvrijstelling. 
De fiscale verlaging ten gunste van biobrandstoffen is noodzakelijk om de hernieuwbare 
brandstoffen toe te laten te kunnen concurreren met de fossiele brandstoffen; de kostprijs van 
deze laatste is merkelijk lager, zodat enkel een verlaging van de accijnzen ten voordele van de 
hernieuwbare brandstoffen kan leiden tot een kostprijs, accijnzen inbegrepen, gelijk aan de 
kostprijs, accijnzen inbegrepen, van de fossiele brandstoffen. 
Het bedrag van de verlaging van de accijnzen ten voordele van de hernieuwbare brandstoffen, 
vermengd met fossiele brandstoffen, werd toegepast op de bijzondere accijns en berekend 
zodanig dat rekening werd gehouden met het behoud van de fiscale neutraliteit. In de praktijk is 
deze bijzondere accijns lichtjes verlaagd om rekening te houden met de lagere energie-inhoud van 
het mengsel biodiesel/diesel, wat derhalve tot gevolg zal hebben dat een evenredig hoger volume 
in het verbruik zal worden gesteld.  
De tarieven inzake accijnzen zijn enkel van toepassing op energieproducten, bio-ethanol of 
biodiesel, indien ze afkomstig zijn van productie-eenheden die werden erkend door de 
administratie van douane en accijnzen. In België wordt de erkenning toegekend op basis van een 
maximaal volume, zie tabel 2. 
 
Hogere percentage van bijmenging worden enkel toegelaten indien de motorbrandstof 
bestemd is voor de behoeften van de gewestelijke maatschappijen voor gemeenschappelijk 
vervoer. Deze maatschappijen moeten zich laten erkennen door de administratie der douane en 
accijnzen, volgens een procedure vastgesteld door de Minister van Financiën. Er geldt een 
accijnsvrijstelling op het percentage dat werd bijgemengd. 
De accijnsprocedures  voor biobrandstoffen wordt beschreven in de omdeling D.I. 770.04 / D.A 
236.379 van de FOD Financiën, Dienst Belastingen en invordering, Centrale Administratie der 
douane en accijnzen, Accijnsprocedures. 
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Andere gebruikers hebben dus enkel een accijnsvrijstelling op het wettelijk toegelaten 
biobrandstof dat is bijgemengd. Voor een hogere bijmenging kunnen ze geen accijnsvrijstelling 
bekomen. Om deze biobrandstof te kunnen gebruiken moeten ze zich eerst laten erkennen. 
Echter, in de programmawet van 27 december 2004 staat in art 429 §2 lid a) (dat gaat over 
vrijstelling ) staat vermeld :  
“Onverminderd de toepassing van andere communautaire bepalingen wordt vrijstelling van 
accijnzen verleend voor de volgende producten die onder fiscaal toezicht worden gebruikt :  
de belastbare producten gebruikt bij proefprojecten voor de technologische ontwikkeling van 
milieuvriendelijker producten of  met betrekking tot brandstoffen uit hernieuwbare bronnen.” 
 
Een overzicht van de prijsevolutie van de brandstofprijzen is terug te vinden op de site van de 
federale overheid dienst Economie, KMO, Middenstand en Energie op o.a. volgende link : 
http://economie.fgov.be/nl/statistieken/cijfers/energie/prijzen/ 
Ook op de site van de Belgische Petroleumfederatie vindt men een goed overzicht van de actuele 
prijzen 
In bijlage is de  samenstelling van de maximumprijs van MOTORBRANDSTOFFEN 
weergegeven voor 1 april 2011 en een beschrijving van de prijsschommelingen van 
petroleumproducten in België (www.petrolfed.be). 
 
De overheidsdienst voor Douane en Accijnzen kan men vinden  
Koning AlbertII laan 33 (North Galaxy NGA) 1030 SCHAARBEEK 
Tel: 0257/630 11 -- Fax: 0257/617 58 - 0257/951 29 
accijnsprocedures.douane@minfin.fed.be  
Deze  dienst heeft een circulaire (Circulaire 770.04-236.379), opgemaakt met een overzicht van 
alle administratieve procedures die moeten doorlopen worden. Het volledige document kan 
worden geraadpleegd op de website FisconetPlus van de overheid Financiën, 
http://ccff02.minfin.fgov.be/KMWeb/ door in de zoekfunctie het nummer van de circulaire 






Biodiesel wordt geproduceerd uit plantaardige oliën en dierlijke vetten door middel van een 
eenvoudig chemisch proces in twee stappen. Behalve uit gerecupereerde olie zoals gebruikt 
frituurvet, wordt de meeste biodiesel geproduceerd op basis van plantaardige olie : soja 
(Verenigde Staten), koolzaad (Europa) of palmolie (Azië). 
Biodiesel mengvormen 
In de eerste stap worden de esterverbindingen verbroken door bijvoeging van een base (veelal 
KOH en soms NaOH). Hierbij ontstaan glycerol en vrije vetzuren.  
De vetzuren worden in een tweede stap veresterd met de alcohol, meestal methanol. Dit gehele 
proces wordt ook wel transesterificatie genoemd. 
Biodiesel bestaat voornamelijk uit methylesters van C16 - C18 vetzuren, ook wel Fatty Acid 
Methyl Ester,  of afgekort FAME, genoemd. 
 
Biodiesel kan in diverse mengvormen worden aangewend : puur of in een bepaald % bijmening 
in normale fossiele minerale diesel. 
B100 : puur gebruik van FAME, niet gemengd met diesel.  
B2 tot B10
De EU laat momenteel 7%  (B7) bijmenging toe en streeft naar een bijmenging tot 10%, B10. 
Voor bio-ethanol mag reeds 10% door de EU worden bijgemengd  
 : bijmenging tussen de 2 % tot 10%, met alle tussenvormen. In diverse lidstaten van 
de EU wordt in uitvoering van de richtlijn hernieuwbare energie geopteerd om bij wet een 
bepaald % biodiesel bij te mengen bij gewone diesel. In België is bij wet een verplichte 
bijmenging van 4% vereist. In het volledige distributienetwerk van tankstation is bij de diesel die 
je tankt dus reeds 4% biodiesel bijgemengd.  
De motorfabrikanten houden zich allen strikt aan deze regeling tot max. 7% bijmenging met 
betrekking voor de garantie op de motor. 
Een hogere bijmenging zal door de meeste constructeur wel worden toegestaan, mits voldaan 
wordt aan bepaalde voorwaarden. Hier wordt echter geen onderscheid gemaakt in het % van 
bijmenging, dus voor 20 of 30%, B20 – B30, bijmenging gelden dezelfde voorwaarden als voor 
100% biodiesel gebruik.   
B30
 
 : bijmenging tot 30%, m.a.w. 30 % FAME (of RME) biodiesel wordt gemengd met 70 % 
gewone diesel.. Dit is een mengvorm die vaak wordt gebruikt in professionele wagenparken en 
voor licht tot zware bedrijfsvoertuigen : bussen, vrachtwagens, vuilniswagens,…. De 
motorfabrikanten, vnl. van zware motoren voor bedrijfsvoertuigen zullen echter specifieke 
voorwaarden koppelen aan het gebruik van B30 biodiesel, want  het mengingspercentage is hoger 
dan de wettelijk door Europa toegelaten 7% (in België min. 4% verplichte bijmenging). Zoals 
reeds bovenstaand vermeld werd, wordt er door de constructeurs bij het opleggen van 
voorwaarden voor het gebruik van een hoger mengvorm geen onderscheid gemaakt in een 
bijmenging van 30% of 100%. De 100% voorwaarden vormen hier de algemene regel. Een 
specifieke norm voor B30 is echter aangewezen en dringt zich dan ook op. 
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In Europa zijn door het Europees Comité voor de Normalisatie normen vastgelegd voor zowel 
biodiesel als gewone diesel  en tevens omgezet naar een Belgische Norm (NBN) : 
Normering 
 Biodiesel : EN 14 214, laatste versie januari 2010 
Diesel : EN 590  
EN590 beschrijft de fysische eigenschappen waaraan alle autodieselbrandstoffen moeten voldoen 
die verkocht worden in de Europese Unie, Ijsland, Noorwegen en Zwitserland (zie tabel 2 en 3). 
Er wordt een bijmenging toegestaan tot 7% fatty acid methyl ester (biodiesel) met gewone diesel  
(93/7 mix) zonder dat de norm EN590 moet worden aangepast. Voor mengingen boven de 7% 
en minder dan 100%, vb. 20 of 30% bestaat dus voorlopig nog steeds geen eigen Europese norm 
en gaat men voort op de normering van beide producten afzonderlijk. 
De norm EN14214 beschrijft de eigenschappen waaraan  de vetzuurmethylesters (FAME) voor 
dieselmotoren moeten voldoen. De specifieke eisen en beproevingsmethoden, inclusief Belgische 
nationale bijlage, zijn hierin opgenomen. 
Beide normen zijn opgenomen in bijlage 9 &10. Van de norm EN14214 bestaat geen officieel 
Nederlandstalige document, zoals vrijgegeven door NBN. 
 
De belangrijkste aandachtpunten m.b.t. tot de norm voor biodiesel zijn o.a. :  
• Het gehalte aan verzadigde monoglyceriden, deze kunnen verantwoordelijk zijn voor 
verstopping van filtersystemen, derhalve moet hun gehalte zou laag mogelijk worden 
gehouden; 
• Weerstand tegen koude : van belang zijn de eigenschappen ‘koude filtreerbaarheid’ en ‘het 
troebelingspunt’, de temperatuur waarop een vloeistof gaat vertroebelen of dik wordt. Bij 
biodiesel op basis van koolzaadolie ligt de weerstand tegen koude zelfs op een beter 
niveau dan normale diesel. Biodiesel op basis van koolzaadolie kan dus gebruikt worden 
in winterse condities. Soja en palmolie hebben een troebelingspunt boven de 0°C. 
Biodiesel uit koolzaalolie is compatibel met de additieven die worden toegevoegd aan 
diesel, additieven zodat gebruik in winteromstandigheden onder de -20°c mogelijk is. 
• Het gehalte aan residu-metalen  zal nog moeten verlagen, daar deze potentieel schade 
kunnen veroorzaken in katalysatoren; 
• In sommige streken is een speciale Arctische norm noodzakelijk tot -60°C 
 
Er is nog geen specifieke norm voor B30, dus moet de menging minimaal voldoen aan de beide 
normen van de aparte producten. In Frankrijk gebruikt men enkele bijkomende parameters om 
de specificiteit van B30 te beklemtonen : 
• Belangrijk blijft het watergehalte, dat tot maximaal 300 ppm ipv 500 ppm zal worden 
teruggebracht. 
• B30 moet minimaal bestand zijn tegen het gebruik bij -10°C, dit is haalbaar door o.a. 
gebruik te maken van koolzaad voor de productie. Biodiesel op basis van soja en palmolie 
halen deze norm niet. 




In Frankrijk en Duitsland zal de gebruiker van B30 bij elke levering van de biodiesel een 
analysecertificaat ontvangen van de leverancier en zal tevens gedurende 3 maanden na levering 
een staal bewaard worden van elke levering. 
 
 
Biodiesel B30, specifieke eigenschappen, voordelen en aandachtspunten 
Biodiesel B30 is een mengvorm van 30 % FAME biodiesel en 70% fossiele diesel. In deze vorm 
is het ideaal voor  het gebruik in professionele wagenparken en voor lichte tot zware 
bedrijfsvoertuigen : bussen, vrachtwagens, vuilniswagens,…. 
Met deze eenvoudig ingreep in het wagenpark is het mogelijk om reeds een enorme reductie te 
krijgen in C02 uitstoot en emissiewaarden van o.a. fijn stof. Bovendien door het plaatsen een 
katalysator en roetfilter kan men de uitstoot van fijn stof en de NOx
 
 uitstoot bijna tot nul 
terugdringen. De belangrijkste eigenschappen van B30 t.o.v. diesel kan u terugvinden in tabel 3. 
Eigenschap B30 Diesel  
Densiteit (bij 15°C) 0.88 0.83 tot 0.86 Goed mengbaar 
Ontvlampunt (°C) 188 Hoger dan 55 Hogere veiligheid 
Cetaan 51 51 Identieke auto-ontvlambaar 
TLF (°C) -5 tot -15 < -15 Hoger risico bij koude t° 
PCI (MJ/l) 33.2 35.3 tot 36.3 Licht lagere energiewaarde 
Viscositeit bij 40 °C (mm2/s) 4.5 2 tot 4.5 Smeermiddel 
Zuurstof 11 % 0 Kleiner risico op roet 
Tabel 3 : De eigenschappen Biodiesel B30 in vergelijking met fossiele diesel (bron : Partenaires 
Diester) 
 
De eigenschappen van beide B30 sluiten zeer nauw aan bij deze van fossiele diesel. De 
belangrijkste positieve kenmerken
• Biodiesel is een niet toxisch product en volledig bio-afbreekbaar.  
 van het gebruik van B30 zijn : 
• de zuurstof in de biodiesel zorgt voor een verbeterde verbranding en voorkomt aldus 
roet- en residu-afzettingen. Bij controle na de test bleken de motoren op B30 veel 
properder inwendig. 
• Een positief gevolg is een aanzienlijke vermindering van het fijn stof in de 
uitlaatgassen. Testen bij een wagens die reden op B30 in het centrum van de Franse stad 
Rueil-Malmaison  in de buurt van Parijs wezen op een daling van 20% tot 50 !!! 
(afhankelijk van het traject). Biodiesel bevat nl. geen zwavel en geen aromatisch 
verbindingen. 
• Het extra smerende effect van de biodiesel B30 zorgt voor een verzorgend effect van de 
bewegende delen in de motor en verlaagt de slijtage. De stad Amiens in Noord-
Frankrijk heeft een vuilniswagen rond rijden met 260 000 km op de teller zonder 
noemenswaardig problemen.  




Bij het gebruik van B30 biodiesel dient men wel enkele voorzorgsmaatregelen
• De energiewaarde is lager (door het gehalte zuurstof) t.o.v. gewone diesel, dwz dat men 
meer biodiesel zal moeten verbranden om eenzelfde prestatie te leveren. M.a.w. het 
verbruik kan licht toenemen. Gemiddelde ongeveer 3%. In de praktijk is echter 
gebleken dat vooral het rijgedrag, de bestuurder en vnl. de route een veel grote invloed 
hebben op het verbruik van het voertuig. 
 in acht te nemen 
en oog te hebben voor volgende aandachtspunten : 
• Een betere verbranding en dus minder fijn stof, zorgt er echter wel voor dat de uitstoot 
aan NOx kan toenemen. Door gebruik te maken van een katalysator of de Adblue 
technologie kan men echter ook voldoen een de toekomstige euro 6/VI norm. Uit een 
éénmalige test van het VITO met een bus van De Lijn aangedreven met B30 stelde men 
bij de metingen echter een gevoelige daling van de NOx waarden vast. In een gelijkaardige 
test door het National Renewable Energy Laboraty, NREL in de Verenigde Staten, met 9 
Cumminsmotoren  bleek tevens dat slechts bij 3 type motoren de NOx
• Biodiesel is een natuurlijk product, is biologisch afbreekbaarheid, dus na verloop van tijd 
neemt de stabiliteit van het product af en zal het product afbreken. Biodiesel is derhalve 
niet onbeperkt bruikbaar en het is aangewezen om uw aangekochte voorraden steeds 
binnen de zes maanden te gebruiken, vooral na één jaar beginnen 
degradatieverschijnselen op te treden ; 
 uitstoot toename, 
maar bij de andere zes de uitstoot in tegenstelling van wat verwacht werd op basis van 
testbankresultaten, de NOx-uitstoot in een bepaald geval zelfs met 6% daalde. Ruimer 
onderzoek is hier aangewezen. 
• Biodiesel is hydroscoop en kan dus water aantrekken tijdens opslag, waardoor een hogere 
kans op ontwikkeling van bacteriën of schimmelgroei. Dit kan zeer eenvoudig worden 
voorkomen door de installaties goed af te dichten en geen vochtcontact mogelijk is; 
• Fosfor, natrium en kalium kunnen een invloed hebben op de werking van SCR 
katalysatoren. Praktijktesten hebben uitgewezen dat bij de huidige wagentypes en 
katalysatoren er geen problemen werden vastgesteld; 
• Biodiesel zal niet verdampen uit de motorsmeerolie zoals fossiele diesel. Er is dus een 
verhoogde kans op de verdunning van de motorolie, waardoor de viscositeit kan dalen. 
Testen in Duistland en de Verenigde Staten hebben al uitgewezen dat de toename in 
olieverdunning bij biodieselmengsels tot 50% geen significante invloed heeft op de 
werking van de motor. De voorzorgsmaatregel van de constructeurs om het 
oliewisselinterval vaak te halveren is dan ook volstrekt overbodig. 
• Het is een goed solvent en kan dus rubbers en lakken aantasten. In alle recente wagens 
zijn reeds van bij de productie resistente materialen gebruikt. Bij oudere modellen kan het 
aanwezen om na te kijken of er bepaalde leidingen of dichtingen moeten worden 
vervangen door resistente exemplaren; 
• Verstopping van de brandstoffilter door het vrijkomen van bezinksels en loskomen van 
teer en verbrandingsresten die achterbleven door fossiele dieselverbranding. Dit kan 
eenvoudig voorkomen worden door na de overschakeling na enkele tankbeurten de 
brandstoffilter te controleren op onzuiverheden en indien nodig te reinigen en in 




Slechts in zeer beperkte gevallen zullen dus kleine aanpassingen moeten worden doorgevoerd in 




Biodiesel : Technische aspecten en B30 in de praktijk 
 
Indien een vlootbeheerder wil overschakelen op B30 biodiesel dienen enkel stappen te worden 
doorlopen om er voor te zorgen dat het invoeren en de overschakeling op een vlotte manier 
zonder hindernissen kan plaatsvinden. 
Met de juiste voorbereiding, en mits in achtname van de eventuele kleinere aanpassingen aan het 
wagenpark en de infrastructuur kan men zonder enig probleem overschakelen op B30 
biobrandstof. 
Onderstaand is indicatief een stappenplan weergegeven dat de vlootbeheerder kan helpen om het 
invoeren van B30 biodiesel grondig aan te pakken en een juiste inschatting te maken van de 
mogelijkheden binnen de bestaande wagenvloot die hij in beheer heeft. 
 
• Bepalen van wagenpark dat gebruik zal maken van B30 
Algemeen Stappenplan invoeren B30 biodiesel 
• Volumebepaling B30 biodiesel op jaarbasis 
o dit gebeurt aan de hand van het wagenpark dat men wenst over te schakelen 
o Aangewezen is te beschikken over het onderhoudsplan per voertuig, met 
gemiddelde km afgelegd per jaar en gemiddeld verbruik per jaar 
• Infrastructuur op punt stellen 
o Keuze van tankinstallatie of aanpassen van bestaande installatie 
o Losse of mobiele installatie, bovengrondse, ondergrondse installatie; 
o Ofwel bestaande infrastructuur aanpassen voor gebruik van B30 biodiesel door de 
brandstoftank en de leidingen grondig de reinigen, bij de installateur van de 
tankinstallatie kan men informatie bekomen over leidingen die geschikt zijn voor 
het gebruik van B30 biobrandstof; 
o Software voor tankkaart en monitoringssyteem bepalen. 
• Uitrusten van het wagenpark 
o Nieuwe wagens onder garantie van constructeur kunnen onmiddellijk B30 tanken 
o Wagens die reeds een tijdje op normale diesel reden, maar vrijgegeven zijn door 
constructeur om te rijden op B30 kan het aangewezen zijn om uit voorzorg bij de 
overschakeling, de  brandstoftank na te zien om eventuele afzettingen en de filters 
na te kijken en eventueel te reinigen, mogelijks te vervangen, maar dit pas nadat 2 
of 3 maal is getankt met B30, op deze wijze zijn mogelijk afzettingen van diesel 
door het reinigende effect in de brandstofleiding losgekomen en kan men nadien 
zorgeloos rijden met biobrandstof. 
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o Oudere wagens, garantieperiode verlopen maar met onderhoudsocntract kunnen 
mits enkele kleine aanpassingen overschakelen op biobrandstof. Het kan zijn dat 
bepaalde leidingen of filters zullen moeten worden aangepast. 
• Onderhoud tijdens het gebruik 
o Wagens met lage gemiddelde kilometers 25 000 km per jaar, zullen minimaal 
éénmaal per jaar een onderhoudsbeurt moeten krijgen volgens de voorschriften 
van de constructeur. B30 heeft hierop geen invloed 
o Wagens met hoog kilometer gemiddelde per jaar 50 000 km. De constructeur kan 
vragen om in functie van de mogelijke motorolieverdunning de wagen een extra 
olieverversing in te lassen. 
o Bij vrachtwagens wordt vaak een halvering van het motorolieinterval 
voorgeschreven, uitzondering Iveco schrijft voor slechts na 80 000 km olie te 
wisselen, maar laat enkel B30 toe, geen B100. 
• Keuze en aankoop B30 biobrandstof 
o B30 is voorlopig nog steeds een niet-genormeerde brandstof, dus kan enkel 
gebruikt worden mits toestemming van de FOD Economie. Het gebruik is 
beperkt tot privaat gebruik tussen duidelijk afgesproken partners. Er is enkel 
accijnsvrijstelling op het wettelijk toegelaten bijgemengde deel, 7%, op het overige 
deel moet dus accijns worden betaald, enkel de openbare vervoersmaatschappij 
kan vrijstelling verkrijgen tot 100%. 
o Binnen het kader van een project gekoppeld aan duidelijk wetenschappelijke 
doelstellingen kan gedurende de looptijd van het project ook vrijstelling van 
accijnzen worden bekomen. 
o Om vrijstelling van accijnzen te bekomen dient de gebruikte biobrandstof 
afkomstig te zijn van een erkend producent met een Belgisch productiequotum, 
en een erkend depothouder. 
o Een lastenboek dient te worden opgemaakt en een openbare aanbesteding te 
worden uitgeschreven. Indien andere partners ook biobrandstoffen willen 
gebruik, kan het aangewezen zijn om de openbare aanbestedingen op hetzelfde 
moment bekend te maken en er voor te zorgen dat de lastenboeken zo goed 
mogelijk op elkaar zijn afgestemd
• Gebruik B30 in de praktijk  
. Dit verhoogd de kans om  een zo goed 
mogelijke commercieel aanbod te krijgen. 
o Biodiesel is een product gebaseerd op plantaardige olie, het heeft derhalve geen 
onbeperkte bewaartijd. Om de stabiliteit en de kwaliteit van de biodiesel te 
waarborgen is een opslag van maximaal 6 maanden aangewezen.  
o Brandstofopslagtanks moeten hermetisch kunnen worden afgesloten, dit om elk 
contact met water te vermijden. Dit is de beste garantie om eventuele 
vlokvorming door schimmels, bacterie of algengroei te voorkomen; 
o Wagens worden na gebruik het best elke dag opnieuw volgetankt, dit om de 
luchtbel in de brandstoftank zo klein mogelijk te houden; 
o Is geen B30 aanwezig, dan kan probleemloos opnieuw worden getankt met 
normale diesel; 
 
Enkele Opmerking : Het is trouwens ook aangewezen om bij gebruik van normale diesel 
de brandstofinstallatie op regelmatige tijdstippen te reinigen, fossiele diesel heeft de eigenschap 
afzettingen en een bezinkingslaag te vormen in de tank, indien de tank niet regelmatig wordt  




Frankrijk is het land met de meeste ervaring in het gebruik van B30 biodiesel. In bijna alle 
gevallen werd het volledige wagenpark overgeschakeld en dit in één beweging, van de ene op de 
andere dag. 
 
Een goede voorbereiding is reeds een belangrijke stap in de invoering van 
biobrandstoffen in het vlootbeheer. Ook al is het wagenpark zeer divers van samenstelling dit 
hoeft geen belemmering te zijn in het gebruik van B30 diesel. 
Inventarisatie 
Modern vlootbeheer is vandaag vaak geïnformatiseerd zodat de vlootbeheerder vaak per 
wagentype, maar ook per wagen een overzicht kan bekomen van specifieke parameters zoals 
vermogen, verbruik, kilometerstand, onderhoudsintervallen, contracteisen,…. 
Een eerste stap is dan ook het opmaken van een inventaris van de voertuigen, om 
derhalve een accurate bepaling te kunnen doen van de voertuigen die men wenst over te 
schakelen op B30 biodiesel. 
De inventaris is nodig om een beeld te krijgen over o.a. volgende parameters : 
 Aard en type voertuig : personenwagen, bestelwagen, vrachtwagen, nutsvoertuig : 
vuilniswagen, veegwagen, brandweer,… 
 Onderhoudscontract 
 Kilometerstand en gemiddeld kilometer gebruik per jaar 
 Verbruik van het voertuig 
 Motorolietype van het voertuig 
 Huidig brandstofcontract 
Afhankelijk van het inventarisatiesysteem dat wordt gebruik is het soms ook nog mogelijk om 
gegevens te verkrijgen over de geografische spreiding van het wagenpark over het grondgebied, 
en soms zelfs is het zelfs mogelijk om een rangorde op te maken van het brandstofgebruik per 
tankpunt, en dit zowel indien men beschikt over eigen tankinfrastructuur of werkt met een 
systeem van tankkaarten via een openbare aanbesteding bij een brandstofdistributeur. In dit 
laatste geval is het vaal mogelijk deze statische gegevens te bekomen via de distributeur. 
De inventarisatie is bedoeld om de vlootbeheerder een goed en duidelijk zicht te verschaven en 
het potentieel in kaart te brengen van wagens die in aanmerking komen voor het gebruik van 
B30.  
Op basis van de gegevens kan het potentiële vereiste volume aan B30 worden vastgesteld, de 
technische eisen voor de tankinstallatie worden opgesteld, en de specificaties per wagen(type) 
worden opgesteld, en de eventuele nodige aanpassingen in kaart worden gebracht. 
De punten uit de inventarisatie kunnen dan punt per punt worden aangepakt, en een specifieke 
oplossing worden uitgewerkt. 
Indien alle punten zijn overlopen is het dan uiteindelijk mogelijk een budget op te maken en een 
eersten kastenraming op te maken in het kader van mogelijk publieke aanbestedingen. 
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 Bij het invoeren van B30 biodiesel in het wagenpark dient men er voor te zorgen dat de 
logistieke keten op punt staat. De start van de keten is de aankoop en de aankoopprocedure, 
gevolgd door levering en opslag en ten slotte de tankinstallatie. 
Logistiek en infrastructuur 
 
 Het gebruik van biobrandstoffen is wettelijk geregeld door federale wetgeving in België. 
Bij de aankoopprocedure dient men dus te werken binnen dit wettelijk kader. De aankoop van de 
biobrandstof zal voor openbare diensten steeds moeten gebeuren via een openbare aanbesteding, 
behalve indien er in de bestaande overeenkomst met de huidige leverancier reeds een clausule zou 
zijn opgenomen over eventuele biobrandstofleveringen. 
Aankoop 
 Bij het invoeren van B30 biodiesel dient men rekening te houden met de termijnen voor 
de openbare aanbestedingen. Het uitschrijven en uiteindelijk aanbesteden neemt al snel enkele 
maanden in beslag. 
 
 In de openbare aanbesteding zal men ook de specificaties naar mengvorm opgeven en alle 
vereisten ivm levering, controlecertificaten en opslagcapaciteiten. 
Mengvorm en bevoorrading 
De brandstoffabrikant koopt de pure biodiesel aan bij de producent van biodiesel. 
Het is de brandstofleverancier die dan instaat voor de menging van beide producten volgens het 
% gewenst door de klant, dus tot B10 of B30. 
De brandstofleverancier zal steeds een controlecertificaat vragen waaruit moet blijken dat de 
biodiesel aan de EN 14214 voldoet. 
Er bestaan twee methoden tot bijmenging : 
Op het bedrijf wordt het juiste % mengsel aangemaakt en opgeslagen in een opslagtank. 
De tankwagens kunnen vanuit deze opslagtank worden geladen. 
In situ (of in line) 
Sommige leverancier hebben een systeem ontwikkeld waarbij onmiddellijk kan worden 
gemengd in de aanvoerpijplijn naar de tankwagen. Een computerprogramma waakt er 
over dat uit elke opslagtank de juiste hoeveelheid wordt aangezogen aan biodiesel en 
diesel en zo tot een juiste samenstelling te komen in de pijpleiding. en als mengsel kan 
worden geladen in de tankwagen. Op deze wijze kan men zeer homogene en zeer 
nauwkeurige mengsels bekomen. 
Per vracht wordt een analysecertificaat afgeleverd. 
In situ blending kan echter ook gebeuren bij de tankinstallatie zelf, zowel bij een 
afzonderlijke private installatie, als bij een openbare tankinstallatie. Twee systemen 
worden hier gebruikt, een bovengrondse of ondergrondse installatie. Een 
computerprogramma zorgt er voor dat exact de juiste hoeveelheid wordt aangezogen uit 
de biodieseltank en in de juiste verhouding wordt bijgemengd in de brandstofslangen om 
zo in de brandstoftank van het voertuig te belanden. Met het computerprogramma is het 
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mogelijk éénder welke vorm van menging te programmeren, gekoppeld aan een tankkaart. 
Het is dus perfect mogelijk om aan hetzelfde tankpunt, de ene verbruiker enkel fossiele 
diesel te laten tanken, de volgende gebruiker B5 biodiesel te laten tanken en nog een 
andere gebruiker B30. De telemetrie van de installatie laat een perfecte opvolging van de 
gebruikers en data mogelijk.  
 
            
Een bovengrondse of ondergrondse afzonderlijk tank met 100 % biodiesel gekoppeld aan een opslagtank 
met fossiele diesel. Een computerprogramma zorgt er voor dat de juiste mengverhouding wordt aangezogen 
uit beide opslagtanks om in de juiste verhouding uit de brandstofslang te komen, in de brandstoftank van 
de gebruiker, vb. B30. 
 
De tankwagen is reeds geladen met diesel. Er wordt bijgeladen met FAME om een 
homogeen mengsel te bekomen. 
Splash blending 
 
Per vracht wordt een analysecertificaat afgeleverd. 
Een ‘in situ of in line’ menging laat vaak een nauwkeuriger menging van de producten toe. 
Kwaliteitsbewaking, vb.  in Frankrijk : 
• Controle van de opslagtanks van de koolzaadolie voor raffinage en transesterificatie 
• Controlestalen tijdens het productieproces in bioraffinage door het lab van de producent 
en controle door een onafhankelijk labo 
• Controle van FAME in de opslagtanks 
• Analysecertificaat voor iedere lading biodiesel die uit de opslag vertrekt (resultaten worden 
minimaal 3 maanden bewaard) 
 
In de diverse lidstaten geldt een bijmengingsgraad die varieert tussen de 4% tot 10%. In België 
geldt een verplichte bijmenging van minimaal 4%. In alle tankstations in België bevat de diesel die 
men tankt dus reeds een hoeveelheid biodiesel. Professionele wagenparken zijn vaak 
grootgebruikers aan brandstof. Een biodiesel zoals B30 kan een aangewezen alternatieve 
brandstof zijn. Professionele vlootbeheerder hebben vaak een specifieke oplossingen ivm 
bevoorrading : een contract met een brandstofleverancier met tankkaart, een eigen verplaatsbare 
of vaste installatie met of zonder tankkaart.  
Tanken en distributienetwerk 
De vlootbeheer heeft met een brandstofleverancier, die hem toelaat om met een tankkaart tegen 
voordelig tarieven te tanken in het distributienetwerk van de leverancier, dus ook buiten de 
gemeentengrenzen indien het contract werd afgesloten door een openbaar bestuur. Het voordeel 
Tankkaart van brandstofleverancier 
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voor de vlootbeheerder is dat er geen enkele investering nodig is in installaties, en in functie van 
het contract een specifieke opvolging kan gebeuren per tankkaart.  
Een tankkaart is derhalve een flexibel systeem.  
Maar op heden bestaan in België geen tankstations die pompen hebben uitgerust voor tanken van 
B30. De reden ligt voor de hand, B30 mag als niet erkende biobrandstof niet vrij worden 
verkocht in de regulier handel, maar slechts enkel in een gesloten circuit tussen een beperkt aantal 
erkende gebruikers op projectbasis. 
De gebruiker kan overwegen een openbare aanbesteding uit te schrijven met specifieke 
voorwaarden naar verdeling via het normale distributienetwerk. 
Een optie kan er in bestaan om een soort ‘sleutel-op-de-deur’ oplossing te kiezen. Het betreft 
verplaatsbare opslagtanks met een eigen tankinstallatie geïntegreerd, en die voldoet aan alle 
wettelijke bepalingen. Deze tankinstallaties bestaan in verschillende maten en kunnen relatief 
gemakkelijk worden verplaatst en geïnstalleerd.  
Verplaatsbare tankinstallatie met of zonder tankkaart 
Deze oplossing is zeker interessant indien de vlootbeheerder of een groep van vlootbeheerders 
op een flexibele manier snel en eenvoudig een tankinfrastructuur willen utibouwen. In funcite 
van het wagenpark kan dan de plaats of plaatsen bepaald worden op een dergelijk installatie te 
plaatsen. De installaties kunnen in functie van de wensen van de klant uitgerust met een 
tankkaartsysteem, zodat een eenvoudige opvolging van het gebruik en verbruik mogelijk is.  
Indien het volume aan brandstof hoog ligt bestaat zelfs de mogelijkheid dat de leverancier een 
dergelijke infrastructuur ter beschikking zal stellen, mits eventueel een kleine verrekening in de 
brandstofprijs. Meerdere installaties kunnen zelfs geografisch worden gespreid. 
In functie van de vereiste hoeveelheid brandstof kan een aangepast opslagtank worden geplaatst.  
Een privaat biodieselsysteem bestaat onder meer uit een tank, een pomp, een slang en een 
vulpistool.  
Het systeem kan voorzien worden van de nodige software met tankkaarten, telemetering- of 
monitoringsysteem die op de eisen van de gebruiker kunnen worden ingesteld.  
Indicatief is onderstaand met een overzicht weergegeven van enkele combinaties van 





Categorie Homefill klein 
Homefill 
groot 
Klein eigen depot (<50 
gebruikers) 
Groot eigen depot (<80 
gebruikers) 
Tank 1300 liter 2500 liter 2500 liter 2500 liter 
  € 1.800,- € 2.400,- € 2.000,- € 2.000,- 
Pomp 50 liter/minuut 
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Vulpistool met geheugen en 
uitleesmogelijkheid 
Vulpistool met geheugen en 
ruime uitleesmogelijkheid 
  € 500,- € 500,- € 1.500,- € 3.500,- 
      Optionele USB uitleesmogelijkheid (€ 500) 
Optionele USB 




€ 600,- € 600,- € 600,- € 600,- 
Kosten € 2.900,- € 3.500,- € 4.100,- € 6.100,- 
Tabel  4 : Een overzicht van enkele combinaties van verplaatsbare opslagtanks met richtprijzen 
 Bron : www.fuelswitch.nl 
 
Een eigen tankinstallatie is vooral aangewezen bij een wagenpark waar de wagens zich uitsluitend 
of hoofdzakelijk op één site bevinden en er ook een behoorlijk groot verbruik is. Er kan 
onmiddellijk met de brandstofleverancier onderhandeld worden over de modaliteiten om B30 te 
leveren. Een reiniging van de tankinstallaties is aangewezen voor de omschakeling. 
Eigen tankinstallatie 
Het is tevens mogelijk om ipv een mobiel eenheid, een volledig uitgerust tankpunt uit te bouwen 
met een vast, al dan niet ondergrondse opslagtank. Op de website van Tokheim, wereldleider in 
tankstations vindt men volgende richtcijfers terug voor een dergelijke installatie. 
Volledige nieuw station : 
 
Tank 30m³        10000 € excl. BTW 
Put en graafwerken leidingen       13000 €  
Manput en plateau       2000 € 
20 m leidingen        6000 € 
Algemeen werk       3000 € 
Oude tank        3500 € 
Testeninstallatie       1500 € 
 
Totaal          
Eventueel meerkost : reinigen en aanpassen oude installatie :  1500 € 
40 000 € 




 Biodiesel is een natuurlijk product, ook in een mengvormen blijven de karakteristieken  
behouden, zo ook de hydroscopische eigenschappen. Biodiesel zal water aantrekken, en reactie 
met water, al dan niet in aanwezigheid van zuurstof kunnen leiden tot schimmel en 
bacterievorming, algemeen gekend als ‘vlokvorming’. Een goede opslag in waterdichte 
tanksystemen is dan ook noodzakelijk. 
Water 
Het regelmatig bijvullen van de opslagtanks en van de brandtoftank in de wagen helpt ook om te 
voorkomen dat zich ‘luchtbel’ vormt boven de brandstof. Indien de wagen dan gedurende enkele 
dagen of weken niet zou worden gebruikt kan dit ook aanleiding geven tot schimmel- en 
bacterievorming. Het is dus aanwezig bij een periode van lange stilstand de wagen goed vol te 
tanken. 




Aandachtspunten gebruik B30 
In 2008 kon men stellen dat nog heel wat constructeurs aarzelden, anno 2010 hebben bijna alle 
constructeurs een specifiek beleid rond biodiesel met aanbevelingen in gebruik en onderhoud. 
Garantiebeding 
Algemeen kan men stellen dat alle constructeurs het gebruik van biodiesel tot een menging van 
7%, B7 zonder meer toelaten. 
Bijna alle constructeurs hebben nu ook duidelijk richtlijnen naar het gebruik van biodiesel tot B30 
en sommige ook voor B100. 
Bovendien hebben testen in het dagelijks gebruik, maar ook in de racerij, heel wat ervaring 
opgeleverd over het (intensief) gebruik van B30 in zeer diverse wagenparken. Algemene conclusie 
uit al deze testen is dat er geen problemen werden vastgesteld in het dagelijks gebruik. 
Toch stelde men soms een ‘aarzelende’ houding vast bij sommige wagenconstructeurs, die bij een 
defect of pech terugkwamen op hun garantie.  
Om alle twijfel weg te nemen heeft in Frankrijk de groep ‘partenaires Diester’ een eigen 
verzekering/garantie in het leven geroepen. 
Deze Franse groep ‘partenaires Diester’ staat zelfs in voor de garantie van de aangesloten leden, 
indien de constructeur alsnog de garantie zou uitsluiten bij het gebruik van een B30 biobrandstof, 
of zijn garantie zou terugroepen bij een mogelijk defect of geschil. De groep Diester heeft 
hiervoor een verzekering met garantieformule uitgewerkt. De organisatie stelt bij een probleem 
twee onafhankelijk experten aan die de zaak grondig onderzoeken. Sinds deze dienst bestaat zijn 
er vijf geschillen geweest. Uit het onderzoek is steeds gebleken dat het gebruik van B30 geen 
enkele invloed had op het defect en kon alsnog de garantie van de constructeur worden 
aangesproken. 
Alle constructeur laten op de Europese markt maar één soort van biodiesel toe, nl. FAME, Faty 
Acid Methyl Ester, soms in Europa ook bekend onder de naam RME, Rapseed Methyl Ester, 
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indien uitsluitend vervaardigd uit koolzaadolie. De biodiesel moet voldoen aan de norm EN 
14214 en mag enkel gemengd worden met diesel die voldoet aan de norm EN 590 
De meeste fabrikanten van motoren, leveren niet enkel aan hun eigen merk, maar leveren ook 
aan chassisombouwers die enkel vrachtwagens of bussen assembleren. 
Alle fabrikanten van motoren hebben recentelijk een duidelijk lastenboek voor onderhoud en 
gebruik van biodiesel voor elk type van motor die ze op de markt brengen. Een overzicht van de 
meest courante merken vindt men in tabel 5. 
De bussector bestaat vnl uit assemblage bedrijven, die de diverse onderdelen aankopen en dan 
centraal assembleren tot een rijklare bus. Het is in deze sector dan ook belangrijk om te weten 
welke motor wordt gebruikt in de bus. 
Ook voor diverse landbouwvoertuigen bestaan er richtlijnen van de fabrikanten. 
Op de Duitse website www.ufop.de, de Duitse organisatie ter bevordering van olie- en 
eiwitgewassen, kan men onder de rubriek biodiesel, een actuele lijst vinden van merken die het 
gebruik tot B30 of B100 toelaten (http://www.ufop.de/biodiesel_fahrzeughersteller.php ). 
Een overzicht van de belangrijkste garantievoorwaarden voor enkele constructeurs is 
weergegeven in bijlage 5. 
Bij openbare aanbestedingen wordt steeds meer specifiek gemeld met welk brandstoftype het 
voertuig moet kunnen worden aangedreven, B10, B30, B100. Door de indieners wordt geen 
verschil vastgesteld t.o.v. van vorige offertes zonder deze voorwaarden. De fabrikanten tekenen 
in op de aanbestedingen en stellen dat ze kunnen voldoen aan de opgelegde voorwaarden (zie 
tabel 5). 
Ervaring uit Frankrijk, maar recentelijk ook in België (offertes Stad Gent), tonen aan dat indien 
de eis van B30 onmiddellijk vermeld staat in de openbare aanbesteding, men toch intekent en 




onderhoud en gebruik 
Garantie tot Versie 
DAF Ja B30 Update  april 2010 
Iveco Ja B30 Nr 2003/053/2 
MAN Ja B30 Dec 2009 
Mercedes Trucs Ja B30, sommige types B100 Juli 2008 
Volvo Trucs Ja B30 Niet openb. beschikbaar 
Cummins (enkel motoren 
bouwer) 
Ja B20 Persmedeling sept 2009 
Renault Trucs Ja B30 Niet openb. beschikbaar 
Scania Ja B30 Niet openb. beschikbaar 
PSA lichte bedrijfswagens Niet vereist B30 Geen enkele aanpassing 
motor of onderhoud 
Fiat lichte bedrijfsvoertuigen Ja B30 Niet openb. beschikbaar 






Een specifieke aandachtpunt bij het gebruik van biodiesel is de toenemende kans op 
motorolieverdunning. 
Motorolieverdunning 
Hierdoor zullen de meeste constructeurs een halvering van het interval van olieverversing 
voorschrijven. 
De kleppen in de verbrandingscilinders van een motor moeten gesmeerd worden, dit gebeurt met 
motorolie.  In de verbrandingskamer is er contact tussen de motorolie en de diesel die wordt 
ingespoten om tot ontploffing te worden gebracht. De residues zetten zich af op de cilinderwand 
en zakken af tot in het motoroliecarter. 
Minerale diesel zal ik ook vermenging met de motorolie, maar na een tijd terug uit het oliekarter 
verdampen. 
De redsidu’s van biodiesel op basis van o.a. koolzaad blijven echter permanent aanwezig in de 
motorolie en verdampen niet. De kwaliteit van de motorolie zal dus sneller in kwaliteit afnemen 
en geleidelijk zijn smerend vermogen verliezen. Uit voorzorg zal men dus  het interval om olie te 
wisselen gaan halveren. 
Een zeer recent Duits onderzoek aan de Universiteit van Maagdenburg stelt vast dat door een 
kleine wijziging in het inspuitmoment  van de brandstof men de olieverdunning ruim met 27% 
kan terugdringen bij het gebruik van B30 biobrandstof.  De proef op de testbank met een VW 
2,0 l-Tdi Common-Rail motor toonde ook aan dat er geen enkele invloed was op de 
dieselroetfilter en de oxidatiekatalysator. 
Hun conclusie is dan ook dat motorfabrikanten door minimale ingrepen het gebruik van hogere 
mengsel dan 7%, kunnen toelaten, en dit geen invloed hoeft te hebben op de oliewissel. 
Iveco vrachtwagenproducent is ongeveer de enige constructeur met een specifieke regel voor 
B30. In hun ‘Service informatie 2003/053/2’ laten ze enkel B30 biodiesel toe in de Cursor 
8/10/13 motoren. De olieverversing, inclusief de oliefilter  en brandstoffilter, dient te worden 
vervangen na 80 000 km ‘on road’ en na 50 000 km bij “off road” gebruik.  
De meeste vrachtwagenfabrikanten vragen zelfs een olieverversing bij het gebruik van fossiele 
diesel die gevoelig lager liggen. 
Het olieverversinginterval wordt door de meeste constructeurs ook vastgelegd in functie van het 
gebruik van de vrachtwagen, vb een verschil tussen lange trajecten en veel stadsverkeer. 
Bij  vrachtwagens of wagens die weinig kilometers afleggen zal de constructeur vaak aansporen 
op een jaarlijkse onderhoudsbeurt, of is dit voorzien door de vlootbeheerder zelf. Derhalve heeft 
een mogelijke halvering van interval van olieverversing eigenlijk geen invloed op het 
onderhoudsplan en de kosten. 
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Enkel vlootbeheerders die een onderhandeld onderhoudscontract hebben en met een wagenpark 
dat veel kilometers aflegt, kan dit gevolgen hebben in de logistieke opvolging van het onderhoud. 
Wagens zullen eens extra moeten binnen komen voor een vervroegde oliewissel. Dit kan 
meerkosten met zich meebrengen.  
Indicatief is in bijlage 6 een lijst opgenomen van alle parameters waarop bij brandstoffen en 
motoroliën controle kan op gebeuren zoals deze is gepubliceerd op de website van het 
geaccrediteerde  laboratorium Intertek . 
Onderzoek naar de uitlaatgassen van op biobrandstof aangedreven voertuigen heeft echter enkele 
verrassende resultaten opgeleverd. Op de testbank liggen de resultaten in de lijn van de 
verwachting en blijkt inderdaad een stijging van de NOx vast te stellen. Bij die zelfde motoren in 
gebruik in het dagelijkse verkeer blijkt echter een daling van de NOx waarden te worden 
opgemeten. 
Uitlaatgassen 
Ook uit een éénmalige proef met één bus van vervoersmaatschappij De Lijn bleek uit de 
metingen de NOx waarde te dalen. De conclusie van de onderzoekers was dat hier verder 
onderzoek noodzakelijk is, identiek de conclusie van de onderzoekers van het NREL in de 
Verenigde Staten.  
In bijlage 8 vindt men de tabel met de onderzoeksresultaten van NREL. Bijlage 9 heeft een 
overzicht van de euro/Euronormen die van kracht zijn in de Europese Unie.  
Op 1 januari 2011 werd de Euro 5 norm voor personenwagens van kracht. Dit had tot gevolg dat 
iemand die een wagen aankocht in december 2010 en nog voor het jaareinde liet inschrijven, een 
wagen kreeg zonder partikelfilter. Indien de wagen echter slechts kon ingeschreven worden in 
januari 2011 werd dezelfde wagen al geleverd met partikelfilter. 
De combinatie van biobrandstoffen en een partikelfilter en/of stifstofkatalystor staan borg voor 
uitlaatgassen die aan de strengste geldende normen kunnen voldoen. 
Op de specifieke karakteristieken van de filters en katolysatoren wordt onderstaand dieper 
ingegaan. 
 
Selectieve katalytische reductie, beter bekend onder de 
Filters en katalysator 
Engelse naam Selective catalytic 
reduction (SCR) is een chemisch proces dat wordt gebruikt om de rookgassen die ontstaan bij 
een verbrandingsproces te ontdoen van NOx. Het is duurder dan selectieve niet-katalytische 
reductie maar doorgaans werkzamer aangezien het courant 90 % reductie bewerkt. 
Het proces gebruikt een katalysator om de reactie die NOx afbreekt efficiënter en op lagere 
temperatuur te doen verlopen. De reductie wordt uitgevoerd door de NOx te laten reageren met 
ureum of ammoniak, dat aan het rookgas moet worden toegevoegd. Een veel gebruikte 
toevoeging is AdBlue.  
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AdBlue is een oplossing van 32,5% massaprocent van ureum in gedemineraliseerd water, die 
gebruikt wordt als bijvoeging bij bijvoorbeeld vrachtwagens die diesel gebruiken, om ze schoner 
te laten rijden. 
AdBlue wordt in een afzonderlijke tank op de vrachtwagens meegenomen. Het middel wordt in 
de hete uitlaatgassen ingespoten vóór katalysator een speciale . De bij de verbranding gevormde 
stikstofoxiden worden omgezet in elementair stikstof en water. Het verbruik van AdBlue is 3-5% 
van het dieselverbruik. 
Uitlaatgasrecirculatie (EGR) is een NOx (stikstofoxide en stikstofdioxide) reductiemethode 
die gebruikt wordt bij interne-verbrandingsmotoren. EGR staat voor Exhaust of Emission Gas 
Recirculation. 
Het principe van EGR is dat een gedeelte van de uitlaatgassen uit de motor teruggeleid wordt in 
de verbrandingskamer(s). Daar deze gemengd worden met de inkomende lucht, zal het 
zuurstofgehalte (en dus ook het lambda) van het verbrandingsmengsel dalen. Zo wordt er meer 
inert gas in de verbrandingskamer gelaten. Bij verbranding van de brandstof moet de ontstane 
warmte nu over meer massa worden verdeeld. Hierdoor daalt de verbrandingstemperatuur en 
daarmee de NOx uitstoot, omdat NOx vooral ontstaat bij hoge verbrandingstemperaturen
driewegkatalysator
. Met 
deze toepassing wordt het stikstofoxidegehalte in de uitlaatgassen tot 30% verminderd. De 
resterende NOx in de uitlaatgassen kan gedeeltelijk gereduceerd worden in een  
of met een NOx reductie katalysator: NOx trap of urea SCR. 
Bij benzinemotoren wordt de uitlaatgasrecirculatie geregeld door de EGR-klep. Deze klep 
bevindt zich tussen het uitlaatspruitstuk en het inlaatspruitstuk. De klep wordt bediend door 
drukverschillen in het inlaatspruitstuk. De mechanische bediening is zodanig afgeregeld dat de 
klep enkel geopend wordt bij deellast. EGR is een belangrijk onderdeel bij de emissieregeling van 
voertuigen. Een groot nadeel is het vermogensverlies en een versnelde inwendige vervuiling van 
de motor. 
Bij dieselmotoren is een bijwerking van het EGR systeem dat er meer roet uitgestoten wordt. 
Minder NOx leidt tot meer roet, en omgekeerd. Voor elke motor moet een optimum gevonden 
worden door deze af te stellen. Bij gebruik van een roetfilter zijn de grotere emissies van roet 
door het gebruik van EGR niet meer zo belangrijk, aangezien het roet toch wordt afgevangen. Zo 
krijgt men lage NOx emissies, en hoeft er geen geld in NOx behandeling geïnvesteerd te worden. 
Het inlaatsysteem kan op den duur zwaar vervuild raken met roetaanslag. 
Bij hogedruk- EGR worden de uitlaatgassen van voor
Als alternatief is ook het lagedruk- EGR bekend bij dieselmotoren, dat 
 de turbo teruggevoerd naar de compressor. 
Het voordeel is dat de hoeveelheid EGR relatief snel aangepast kan worden aan de 
hoogdynamische motortoestand. Dit principe is standaard voor dieselmotoren van de Euro III 




behandelingssystem aftakt en weer teruggevoerd wordt voor de compressor. Dit systeem is nog 






B30 Biodiesel praktijkervaring 
Naar het gebruik van biodiesel bestond tot voor kort bij de meeste auto-, vrachtwagen en 
busconstructeurs geen beleid en derhalve ook geen richtlijnen. 
Het is dan ook pas recent dat in 2009 en 2010 vnl. de motorenfabrikanten duidelijke richtlijnen 
begonnen uit te vaardigen naar gebruik en onderhoud van wagens die gebruik maken van 
biodiesel. Meestal slaan deze voorwaarden enkel op B100, maar soms worden er ook specifieke 
voorwaarden voor B30 biodiesel opgegeven. 
Bij de opkomst van biodiesel werd op de Duitse markt, deze voornamelijk puur gebruikt als B100 
en dus niet bijgemengd in gewone fossiele diesel. In andere landen, en in het bijzonder in 
Frankrijk is men bijna onmiddellijk gestart met het gebruik van biodiesel in mengvorm. De meest 
gebruikte mengvorm is 30 % biodiesel en 70 % gewone diesel, B30, in Frankrijk ook ‘Diester’ 
genoemd.  
In Frankrijk hebben de producenten, landbouwers en landbouwcoöperatieven, van oliehoudende 
gewassen, reeds in 1992 een organisatie opgericht, nl. partenaires Diester, om het gebruik van 
biodiesel B30 te gaan promoten. Deze organisatie groepeert de gehele keten, van zaad tot 
afgewerkt product en geeft dus een goede kijk op alle betrokken partijen, hun inzichten, 
standpunten, de knelpunten en de productie, verdeling,….  
Diverse openbare besturen en openbare vervoersmaatschappijen in Frankrijk hebben in de loop 
van de jaren ’90 van de vorige eeuw of in de afgelopen jaren B30 ingevoerd voor hun wagenpark. 
De samenstelling is vaak zeer divers gaande van personenwagens, kleine bedrijfsvoertuigen, 
vrachtwagens tot bussen. 
In het dagelijkse gebruik werden geen problemen vastgesteld, noch bij onderhoud, noch in de 
garantievoorwaarden van de fabrikanten. Men kan kort stellen dat eenmaal de beleidsbeslissing is 
genomen, de invoeren van B30 vlot verloopt 
De organisatie Diester heeft over de afgelopen jaren diverse onderzoeken laten uitvoeren door 
onafhankelijke onderzoeksinstellingen om de impact van B30 op het wagenpark na te gaan. Er 
zijn geen noemenswaardig gebreken vastgesteld. 
Sommige fabrikanten bieden soms spontaan aan, om het gebruik te monitoren en derhalve 
gegevens te verzamelen over het dagelijks gebruik van biobrandstoffen met hoge bijmenging in 
casu B30. 
De vooroordelen die bestaan ten opzichte van biodiesel zijn vooral ontstaan door de verwarring 
in het gebruik van bijgemengde producten. Tot voor kort ging men er bij de meeste constructeurs 
vanuit dat indien men over het gebruik van biodiesel sprak men het steeds had over B100, dus 
het gebruik van het pure raffinage product. Het zuivere gebruik, B100, vergt wel degelijk een 
aanpassing aan het voertuig. Biodiesel is nl. een ester opgebouwd uit vetzuren. De naam zegt het 
zelf, een zuur, het kan derhalve rubbers en bepaalde componenten aantasten, en het kan tevens 
de resten die overgebleven zijn in de leidingen en het tankreservoir oplossen. Er bestaat aldus een 
kans op de verstopping. Een eenvoudige reiniging kan dit voorkomen. 
Indien men biodiesel B100 zonder enige kennis en voorzorgsmaatregelen gaat toepassen kunnen 
er dus wel degelijk problemen ontstaan. Deze problemen zijn nagenoeg onbestaand bij andere 
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mengvormen B5 tot B10 en B30. Constructeurs wilden echter geen risico’s nemen en verbieden 
dus het gebruik van biodiesel boven B10. 
Door het lobbywerk van enkele koepelorganisaties in Europa die de belangen van de 
oliegewassen in de landbouw verdedigen, is men tot enkel marktafspraken gekomen met 
betrekking tot benaming van biodiesel. Men gebruikt nu enkel nog de benaming tot B10, B30 en 
B100. Nu er in Europa meer duidelijkheid is over de categorieën stelt men vast dat ook de auto-, 





2007 : RATP busbedrijf van Parijs heeft in samenwerking met partenaires Diester op haar vloot 
van bussen diverse testen laten uitvoeren. De uiteindelijke  doelstelling van RATP is om uiterlijk 
tegen 2026 niet meer afhankelijk te zijn van fossiele brandstoffen voor de volledige vloot !!!! 
• 5x Irisbus, Euro 5 met systeem SCR (ureum), 36000 KM in Parijs, geen probleem. 
• 4x Scania bussen, Euro 4 met EGR, 160 000 km, 136 analyse stalen, 8 stalen van de 
brandstof. Geen enkel probleem vastgesteld, vragen toch een korter interval in 
onderhoud. 
• 16 MAN bussen, Euro 4 
• 1x MAN bus Lion’s, Euro 4, 2009, luchthavenpendelbus tussen Parijs en Roissy : geen 
probleem ook niet bij temperaturen van -12°C, geen beperkingen meer in onderhoud. 
Op de website www.diester.fr  en www.partenaires-diester.fr vindt men diverse 
praktijkvoorbeelden van wagens die in professionele wagenparken worden ingezet en rijden op 
B30. 
Op de website www.ufop.de vindt men diverse voorbeelden van het praktijkgebruik van wagens 
die rijden op B30 en B100. 
In bijlage 7 is het verslag bijgevoegd van de Metropole Amiens die sinds 1992 gebruikmaakt van 
B30 voor alle wagens die ze in beheer hebben van het gemeentebestuur, de intercommunales en 
de openbare vervoersmaatschappij. Tot op heden is met geen enkele van de voertuigen ook maar 
enige defect vastgesteld dat kan worden gekoppeld aan het gebruik van B30. Over de lange 
termijn bekeken heeft de omschakeling naar B30 tot een kostenbesparing geleid. Het bestuur van 
de stad Amiens is bereid een delegatie te ontvangen om alle praktische aspecten van het gebruik 








De testresultaten met wagens van de PSA vloot (Citroën – Peugeot) worden weergegeven in tabel 
6. Alle wagens waren uitgerust met partikelfilter en NOx filter. 
 
Wagentype Verbruik in liter CO2 uitstoot Reductie in % 
308 1.6 HDi 4,7 l 124 g/CO2 per km  
Hybride diesel 1.6 Hdi 
(marktintroductie 2011) 
3.4 l 90 g/CO2 per km
  
-28 % 
Hybride diesel met B30 3.5 l 76g/CO2 per km (*) -40 % 
(*) inclusief 50% C02 reductie well to wheel tijdens productieproces 
Tabel 6 : vergelijking in verbruik van verschillende motoraandrijvingen en 







Met de juiste voorbereiding, en mits in achtname van de eventuele kleinere aanpassingen aan het 
wagenpark en de infrastructuur kan men zonder enig probleem overschakelen op B30 
biobrandstof. 
De Europese Commissie laat momenteel reeds een bijmenging tot 7% toe. De autoconstructeurs 
bereiden zich voor op een eventuele verhoging van deze norm. Om zich in te dekken tegen 
mogelijke schade aan de motor of andere onderdelen van de wagen hebben de meeste 
constructeurs reeds voorzorgen genomen en metalen, rubberdichtingen en plastiekverbindingen 
aangepast. 
In een telefonisch onderhoud met de verantwoordelijken van DAF Trucks duidde men er op dat 
de motoren die sinds de zomer van 2010 van de band lopen eigenlijk al B100 compatibel zijn. 
Men zal dit echter niet algemeen communiceren. In de contractbesprekingen bij een verkoop 
kunnen specifieke voorwaarden steeds worden besproken om op hogere biodieselmengsels te 
schrijven.  
Toch zullen de meeste autoconstructeurs of motorfabrikanten voorwaarden blijven opleggen bij 
het gebruik van een menging die hoger is dan 7%, zeer specifiek naar de motorolieverdunning. 
Het is duidelijk dat in een steeds meer vrij gemaakte landbouwmarkt de prijzen in de toekomst 
meer en meer zullen onderhevig worden aan marktschommelingen door het spel van vraag en 
aanbod. De financiële markten hebben de landbouwgewassen ontdekt als een aantrekkelijke 
aanvulling op hun beleggingen en om de risico’s meer te spreiden. Hierdoor wordt de 
landbouwmarkt ook gevoeliger voor speculaties op de termijnmarkten. Derhalve raken de 
olieprijs en de landbouwprijzen steeds meer en meer aan elkaar gekoppeld. Deze trend zet zich 
reeds zichtbaar door bij de graanprijzen.  
De voortdurende uitbreiding van de veeteelt in Latijns-Amerika, de onstuitbare vraag naar 
voedsel in Zuid-Oost Azië en de stijgende vleesconsumptie wereldwijd, doen de vraag naar soja 
en palmolie, als goedkope grondstoffen voor de voeding- en diervoederindustrie sterk toenemen. 
De nefaste invloed van deze teelten op de ontbossing kunnen niet genegeerd worden.  
Wereldwijd worden soja en palmolie elk voor ongeveer 2 % gebruikt voor de aanmaak van 
biobrandstoffen, een marginaal aandeel. 
In de EU 27 wordt voor de productie van biodiesel bijna hoofdzakelijk koolzaad gebruikt, 
volledig afkomstig van de eigen productie. Het draagt bij tot de diversificatie van de landbouw en 
de plattelandsontwikkeling. 
De resultaten van de meest recente studies tonen aan dat de in Europa geproduceerde biodiesel 
tussen de 60 tot 70 % minder CO2 uitstoot in vergelijking met traditionele diesel. 
Met een bijmening tot 6,75% in diesel werd in Frankrijk in 2009 op deze manier 5 miljoen ton 
CO2 minder uitgestoten. 
Biodiesel blijkt vandaag een efficiënt middel te zijn in de strijd tegen de klimaatverandering en 
verlaagt aanzienlijk de afhankelijkheid van fossiele brandstoffen. Het is tevens gemakkelijk in 
gebruik,  en kan in de meeste gevallen zonder enige aanpassing met een menging tot 30% 
probleemloos worden gebruikt in de huidige generatie dieselmotoren. In diverse Europese 
lidstaten wordt B30 dan ook reeds door diverse petroleummaatschappijen aangeboden aan 
beheerders van professionele wagenparken, zoals openbare instanties, landbouwcoöperaties of 
openbare vervoersmaatschappijen. Het gebruik van B30 staat het gebruik van biobrandstoffen uit 
de tweede generaties, zoals vb. HVO (Hydrogenated vegetable oil) niet in de weg, integendeel het 
maakt de transitie van een fossiel aangedreven wagenpark naar een duurzaam op hernieuwbare 
energie aangedreven autopark gemakkelijker. Men bouwt ervaring en expertise op. 
De productie van biobrandstoffen moet gezien worden in een groter geheel. Doordat 
nevenproducten van de biobrandstoffen ook waardevolle toepassingen kennen in andere 
sectoren, maken biobrandstoffen deel uit van de transitie van een petrochemische nijverheid naar 
een bio-gebaseerde chemische industrie en maatschappij : 
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• Per liter biodiesel bekomt men ongeveer 1,5 kg perskoek, of een equivalent aan 1,3 kg 
sojameel die niet moet worden ingevoerd. 
• Per ton biodiesel wordt 100 kg glycerol bekomen, die kan aangewend worden in de 
farmaceutica, cosmetica,  of voor de productie van detergenten, zepen,… 
Vlaanderen kan een leidinggevende rol spelen in de toepassing en ontwikkeling van deze 
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Bijlage 1 : wetgeving 
1. Wetgeving Federaal, België 
• Programmawet  27 december2004 waarin HOOFDSTUK XVIII. — De belasting van energieproducten 
en elektriciteit  wordt behandeld 
• Koninklijk besluit van 4 maart 2005 betreffende de benamingen en de kenmerken van de 
biobrandstoffen en andere hernieuwbare brandstoffen voor motorvoertuigen en voor niet 
voor de weg bestemde mobiele machines 
• Ministerieel besluit van 27 oktober 2005 betreffende de belasting van energieproducten en 
electriciteit 
• Koninklijk besluit van 10 maart 2006 betreffende koolzaadolie gebruikt als motorbrandstof 
• Wet van 10 juni 2006   betreffende de biobrandstoffen
• Koninklijk besluit van 22 juni 2006 betreffende de werking van de Commissie tot erkenning 
van biobrandstoffen 
• Ministerieel besluit van 11 september 2006 houdende diverse controlemaatregelen inzake 
accijnzen 
• Koninklijk besluit van 27 oktober 2006 tot uitvoering van artikel 427 van de programmawet 
van 27 december 2004 
• Koninklijk besluit van 27 oktober 2006 tot tot wijziging van bepaalde tarieven inzake 
accijnzen betreffende de biobrandstoffen (nota : bekrachtigd voor de periode waarin het 
van toepassing was bij W 2007-02-25/42, art.7; inwerkingtreding : 05-03-2007) 
• Ministrieel besluit van 27 oktober 2006 tot uitvoering van het koninklijk besluit van 27 
oktober 2006 tot uitvoering van artikel 427 van de programmawet van 27 december 
2004.(wijziging van bepaalde tarieven inzake accijnzen betreffende de biobrandstoffen) 
• Koninklijk besluit van 22 november 2006 tot aanvulling van het koninklijk besluit van 4 
maart 2005 betreffende de benamingen en de kenmerken van de biobrandstoffen en 
andere hernieuwbare brandstoffen voor motorvoertuigen en voor niet voor de weg 
bestemde mobiele machines 
• Koninklijk besluit van 14 september 2007 tot wijziging van de accijnstarieven van gasolie 
gebruikt als motorbrandstof en tot vaststelling van de inwerkingtreding van het artikel 31 
van de programmawet van 11 juli 2005 
• Koninklijk besluit van 14 september 2007 tot wijziging van bepaalde accijnstarieven 
betreffende benzine 
• Koninklijk besluit van 8 juni 2008 Wet houdende diverse bepalingen (I), art 9. 
• Wet van 22 juli 2009  houdende verplichtingen tot bijmenging van biobrandstof in de tot 
verbruik uitgeslagen fossiele motorbrandstoffen. 
•  
2. Wetgeving Europa 
• Richtlijn 2003/30 Directive 2003/30/EC of the European Parliament and of the 
Council of 8 May 2003 on the promotion of the use of biofuels or other renewable 
fuels for transport 
• Richtlijn 2003/96 Council Directive 2003/96/EC of 27 October 2003 restructuring the 
Community framework for the taxation of energy products and electricity 
• Duurzaamheidscriteria ter uitvoering van Richtlijn 2009/28
• 
  
Richtlijn 2009/28  van 23 april 2009 ter bevordering van het gebruik van energie uit 
hernieuwbare bronnen 
• Bijlage 1 van Richtlijn 2009/28 Specifieke nationale streefcijfers voor hernieuwbare energie: 
bijlage I bij Richtlijn 2009/28/EG inzake hernieuwbare energiebronnen  
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Op de website van de Belgische Petroleumfederatie vindt men goede overzichtelijk informatie over de samenstelling van de 
maximumprijs en de prijszetting van petroleumproducten en de diverse parameters die hierin een rol spelen (www.petrofed.be) 
 
 
De maximumprijs van petroleumproducten begrijpen 
De maximumprijzen van petroleumproducten worden in België berekend door de Federale Overheidsdienst Energie van 
het Ministerie van Economische Zaken volgens de programmaovereenkomst. 
 











2. De maximumprijs bestaat uit verschillende elementen: 
 
2.1. PRIJS EX-RAFFINADERIJ 
De 'prijs ex-raffinaderij’ – ook ‘kostprijs van het petroleumproduct’ genoemd – is gebonden aan de internationale 
noteringen van de afgewerkte producten op de markt van Rotterdam, uitgedrukt in dollar per ton en omgezet naar euro 
per 1.000 liter. Bijgevolg wordt de kostprijs van de petroleumproducten ook beïnvloed door de waarde van de dollar 
t.o.v. de euro. 
De noteringen van de verschillende afgewerkte producten op de markt van Rotterdam worden o.a. beïnvloed door de 
prijs van ruwe aardolie op de internationale markten; deze noteringen schommelen echter ook onafhankelijk van 
elkaar, in functie van vraag en aanbod van de afgewerkte producten. De beschikbaarheid van petroleumproducten kan 
bijvoorbeeld beïnvloed worden door de sterkte / zwakte van de vraag in bepaalde seizoenen of door de 
raffinagecapaciteit. 
Met de prijzen op de markt van Rotterdam bedoelt men de zogenaamde ‘Platts’ noteringen van deze producten: het zijn 
deze noteringen die gebruikt worden om de maximumprijs te berekenen volgens de programmaovereenkomst. Platts is 
een informatiecentrum voor energieprijzen dat dagelijks de noteringen van de afgewerkte producten op de wereldmarkt 
publiceert. 
 
2.2. MAXIMALE BRUTO DISTRIBUTIEMARGE 
Deze maximale brutomarge dekt alle distributiekosten om het product vanaf de poort van de raffinaderij tot bij de 
eindverbruiker te brengen, inclusief de eventuele commerciële kortingen die toegestaan worden. 
Deze kosten omvatten: 
• het transport van de raffinaderij tot aan de opslagplaats; 
• de opslag; 
• het transport naar de tankstations; 
• de verdeling in de tankstations; 
• de verdeling van huisbrandolie aan klanten; 
• de marketing- en promotiekosten. 
De programmaovereenkomst legt per product een maximale bruto distributiemarge vast, in absolute waarde (eurocent 
per liter). Concreet wil dit zeggen dat deze distributiemarge niet wijzigt wanneer de 'prijs ex-raffinaderij' wijzigt. 
Deze distributiemarge wordt op 1 april en 1 oktober van ieder jaar geïndexeerd volgens een formule bepaald in de 
programmaovereenkomst (zie technische bijlage van de programmaovereenkomst / website FOD Economie, afdeling 
Energie). 
 
2.3 VERSCHILLENDE BIJDRAGEN 
 
a) APETRA bijdrage 
APETRA is de afkorting van “Agence PETRolière – PETRoleumAgentschap”. 
APETRA heeft twee belangrijke doelstellingen, met name: 
• de bevoorradingszekerheid van België garanderen; 
• daartoe een minimumvoorraad aardolie en aardolieproducten aanhouden om te voldoen aan de internationaal 
• opgelegde voorraadverplichting. 
De APETRA-bijdrage wordt in absolute waarde vastgelegd per productcategorie; ze wordt ieder trimester geïndexeerd. 
 
b) BOFAS bijdrage 
BOFAS is het bodemsaneringsfonds voor tankstations (BOFAS vzw). BOFAS werd opgericht om de tankstations 
financieel te ondersteunen bij bodemsanering. 
Het fonds heeft 2 financieringsbronnen: de helft van de kosten wordt gedragen door de petroleumsector, de andere 
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helft door de automobilist (toepassing van het principe ‘de vervuiler betaalt’). 




Het accijnsbedrag wordt per product vastgelegd door de federale overheid, en dit in absolute waarde (eurocent per 
liter). Concreet wil dit zeggen dat het accijnsbedrag niet wijzigt wanneer de 'prijs ex-raffinaderij' wijzigt. 
Accijnzen vertegenwoordigen een belangrijk deel van de totale maximumprijs, met in het bijzonder deze van benzines 
en diesel. 
Bijvoorbeeld: 
Op 20 november 2008 is het accijnsaandeel van benzine 95 octaan en diesel goed voor respectievelijk 48 % en 29 % 
van de totale maximumprijs, terwijl de kostprijs van het product (= 'prijs ex-raffinaderij') slechts respectievelijk 20 % 
en 37 % daarvan vertegenwoordigt. 
 
b) BTW 
21 % op het totaal van de voorgaande elementen, en dus ook op de accijnzen. 
 
Hieruit kan men het volgende afleiden: 
De elementen 'prijs ex-raffinaderij’ en ‘BTW’ worden rechtstreeks beïnvloedt door een stijging of een daling van 
de internationale noteringen van petroleumproducten op de markt van Rotterdam in de mate dat de bewegingen 
van de noteringen op zich - via de werking van de programmaovereenkomst - een nieuwe maximumprijs met 
zich meebrengt. Noch de distributiemarge, noch de verschillende bijdragen, noch de accijnsbedragen 
veranderen enkel en alleen door de beweging van de noteringen op de internationale markt. 
De Staat ziet haar inkomsten hoofdzakelijk stijgen of dalen middels de BTW, berekend in percentages. De 
ontvangen accijnsbedragen per liter blijven onveranderd omdat de accijnzen uitgedrukt worden in absolute 
waarde (vast bedrag per liter). 
Een stijging van de internationale noteringen van petroleumproducten op de markt van Rotterdam - die via de 
programmaovereenkomst een nieuwe maximumprijs met zich meebrengt - heeft geen invloed op de winsten van 
de petroleummaatschappijen die in België petroleumproducten verdelen. De maximale bruto distributiemarge 
wordt immers per product in absolute waarde vastgelegd. 
Een wijziging van de wisselkoers dollar / euro zal enkel een invloed hebben op de maximumprijs aan de pomp 










maximumprijzen berekend door het Ministerie van Economische Zaken, op basis van de programmaovereenkomst  
Samenstelling van de maximumprijs van MOTORBRANDSTOFFEN  
EUR/l EUR/l EUR/l EUR/l 
Geldig vanaf  1/04/11  1/04/11  1/04/11  1/04/11  
Benzine 95 oct 10ppm  Benzine 98 oct 10ppm  Diesel 10 ppm  LPG  
Prijs ex-raffinaderij  0,5633 34,43%  0,5795 35,00%  0,6080  41,99%  0,3958  57,20%  
Distributiemarge  0,1617 57,20%   0,1617  57,20% 0,1651  57,20% 0,1762  57,20%   
Prijs (excl. taksen)  0,7250 44,31%  0,7412 44,76%  0,7731  53,39%  0,5720  82,66%  
Bijdrage APETRA  0,0103 0,63%  0,0103  0,62%  0,0109  0,75%   
Bijdrage BOFAS  0,0032 0,20%  0,0032  0,19%  0,0020  0,14%   
Accijnzen + energiebijdrage  0,6136 37,50%  0,6136  37,05%  0,4107  28,36%   
Prijs (excl. BTW)  1,3520 82,64%  1,3683  82,63%  1,1967  82,64%  0,5720  82,66%  
BTW (21 %)  0,2839 17,35%  0,2873  17,35%  0,2513  17,36%  0,1201  17,36%  
Maximumprijs (BTW incl.)  1,636 100,00%  1,656  100,00%  1,448  100,00%  0,692   100,00%  
Wijziging (tov vorige max. prijs)  0,064 57,20%   0,065  57,20% 0,005   57,20% 0,006  57,20%   
Accijnzen + BTW  0,8975  54,86%  0,9009  54,40%  0,6620  45,72%  0,1201  17,36%  




Waarom schommelt de maximumprijs aan de pomp 
niet zoveel als de prijs van ruwe aardolie? 
 
1. BELASTINGEN 
De maximumprijs aan de pomp is samengesteld uit verschillende elementen, waarvan een groot gedeelte belastingen 
(accijnzen en BTW). Het accijnsbedrag is vastgelegd en schommelt dus niet in functie van de noteringen op de 
internationale markt. 
Het gewicht van de belastingen tempert, in percentage, de schommelingen van de maximumprijs: hoe hoger de vaste 
belastingen (accijns en BTW daarop), hoe minder uitgesproken de stijging of de daling van de maximumprijs, in 
percentage. Daaruit volgt dat de maximumprijs van huisbrandolie, dat een laag accijnstarief heeft, sterker schommelt 
dan de maximumprijs van diesel, die op haar beurt dan weer sterker schommelt dan de maximumprijs van benzine. 
Let wel: het feit dat de maximumprijs van benzine en diesel percentgewijze minder varieert dan de prijs van de ruwe 
aardolie geldt zowel bij een daling als bij een stijging van de maximumprijs. 
 




 3 juli 2008 (=TOP) 25 december 2010 Verschil % 
Ruwe aardolie Noordzee BRENT 
(€/bl) 91,96 71,59 -22 
Maximumprijs diesel (€/l) 1,469 1,324 -10 
Maximumprijs benzine 95 






 1 januari 2010 25 december 2010 Verschil % 
Ruwe aardolie Noordzee BRENT 
(€/bl) 55,68 71,59 +29 
Maximumprijs diesel (€/l) 1,076 1,324 +23 
Maximumprijs benzine 95 




Bovenstaande voorbeelden geven duidelijk aan dat de verlagingen of verhogingen van de noteringen van ruwe aardolie 
op de internationale markt een beperkte impact hebben op de prijs aan de consument voor wat betreft producten die 
sterk fiscaal belast zijn zoals benzine en diesel. 
* bl staat voor 'barrel'. Een 'barrel' is een vat van 159 liter. 
 
2. WISSELKOERS DOLLAR / EURO 
Olie wordt in dollar verhandeld op de internationale markten. Bijgevolg kan de wisselkoers dollar / euro zowel een 
positief als een negatief effect hebben op de prijs van petroleumproducten in euro. 
 
3. INTERNATIONALE NOTERINGEN AFGEWERKTE PRODUCTEN 
De internationale noteringen van de afgewerkte producten op de markt van Rotterdam (in $/t) - en niet de prijs van de 
ruwe aardolie - dienen als basis om de maximumprijs volgens de programmaovereenkomst te berekenen. 
(In onderstaande tabel zijn steeds de gemiddelde cijfers genomen voor zowel december 2009 als december 2010.) 
 
 
 Dollar/tijd % Euro/tijd % 
Internationale 
marktnoteringen 





Benzine 95 578 731 +26 395 553 +40 
Diesel 534 688 +29 365 520 +42 
Huibrandolie 
515 668 +30 352 505 +43 
 
 
De euro verzwakt niet langer de stijging van de internationale marktnoteringen in dollar. 
 
Euro/dollar 
December 2009 December 2010 Verschil % 
0,6836 0,7564 +11 
Bron: Comité Professionel Du Pétrole (Frankrijk) en Europese Centrale Bank 
 
 
Uitleg over de evolutie van de prijs van de ruwe aardolie en de maximumprijs van 
motorbrandstoffen aan de pomp 
 
De daling van de prijs van de ruwe aardolie en van de maximumprijzen voor benzine en diesel is de volgende: 
 
3 juli 2008 (= TOP)   5 november 2008   verschil % 
ruwe aardolie in dollar / vat  146,080  66,40   - 54,5 
in euro / vat  90,960  51,83  - 43,0 
maximumprijs benzine in euro / liter  1,610  1,273  - 20,9 
diesel in euro / liter  1,469  1,151  - 21,6 
 






De prijs van het product « ex raffinaderij » is slechts respectievelijk ongeveer 23 % en 40 % van de actuele maximumprijs van benzine 
en diesel, d.w.z. dat de evolutie op de internationale markt de maximumprijs aan de pomp slechts voor 23 % beïnvloedt in 
het geval van benzine, en slechts voor 40 % in het geval van diesel. 
De dollar is ongeveer 20 % duurder geworden t.o.v. de euro. 
De dagelijkse berekening volgens de programmaovereenkomst, onder controle van het Ministerie van Economische Zaken, garandeert 
dat het mechanisme van de prijswijziging volledig identiek werkt bij een daling als bij een stijging: zelfde berekeningswijzen, zelfde 
drempels en zelfde opgelegde toepassingstermijn. 
De bruto distributiemarge die alle kosten dekt om het product van de raffinaderij tot bij de eindverbruiker te brengen wordt in absolute 
waarde uitgedrukt d.w.z. dat deze niet wijzigt in functie van de prijs op de internationale markt. Hetzelfde geldt voor de accijnzen en 
bijgevolg voor de BTW op deze accijnzen; het BTWbedrag op de bruto distributiemarge en accijnzen wijzigt dus evenmin. 
De maximumprijzen in voege in België weerspiegelen mathematisch en automatisch de evolutie van de prijs van de afgewerkte 
producten op de internationale markt om aldus de bevoorrading van het land te verzekeren. 
 
Algemene opmerking 
De maximumprijs voor benzine of diesel is dan ook niet verdubbeld wanneer de prijs van de ruwe aardolie verdubbelde. 
Zie tabel hieronder: 
 
4 juli 2007  3 juli 2008 (= TOP)   verschil % 
ruwe aardolie in dollar / vat   73,05   146,08    + 100 
in euro / vat    53,64   91,96    + 71 
maximumprijs benzine in euro / liter 1,426   1,610    + 13 
diesel in euro / liter    1,100   1,429    + 30 
 
Bron: Federale Overheidsdienst Economie, Bulletin de l'Industrie Pétrolière 
 
 
Accijnzen op motorbrandstoffen: Wat houdt het 'kliksysteem' precies in? 
 
1. Positief kliksysteem 
De federale regering heeft het ‘positief kliksysteem’ geïntroduceerd via de Programmawet van 5 augustus 2003. Dit systeem 
voorzag de mogelijkheid om geleidelijk de bijzondere accijns op motorbrandstoffen te verhogen tijdens de periode 2003- 
2007. 
De regering heeft het positief kliksysteem niet meer toegepast in de loop van de jaren 2006 tot 2008. 
Het positief kliksysteem op motorbrandstoffen werd terug ingevoerd vanaf 1 januari 2009 voor de periode van 1 jaar. 




Bij iedere daling van de maximumprijs van motorbrandstoffen die voortvloeit uit de 
programmaovereenkomst, wordt de helft van de prijsvermindering omgezet in een verhoging van de bijzondere accijns. 
Dit heeft als resultaat dat de maximumprijs waarop het kliksysteem wordt toegepast hoger zal zijn dan de maximumprijs die 
aanvankelijk voortvloeide uit de berekening volgens de programmaovereenkomst, omdat een gedeelte van de daling van de 








2004 0,0028 2juni 2004 
2005 0,035 18 mei 2005 
2009 0,035 21 februari 2009 
2010 0,040 26 mei 2010 











2003 0,015 18 september 2003 
2004 0,028 10 juni 2004 
2005 0,028 16 april 2005 
2009 0,028 20 juni 2009 
 
 
2. Negatief of omgekeerd kliksysteem 2004 en uitgevoerd via het koninklijk besluit van 24 mei 2005 betreffende de verlaging 
van de bijzondere accijns op bepaalde motorbrandstoffen. 
Bij een verhoging van de maximumprijs van het richtproduct boven een bepaalde drempel, voorziet dit systeem in een verlaging van de 
bijzondere accijns als compensatie voor de BTW-meeropbrengst. In oktober 2006 besliste de regering tijdens het begrotingsconclaaf om het 
negatief kliksysteem te bevriezen. 
Omwille van de enorme stijging van de maximumprijzen van petroleumproducten in de loop van de zomer 2007, besliste de regering om het negatief 
kliksysteem opnieuw in te voeren. (KB 29/11/2007). 
In de begroting van 2009 werd geen rekening gehouden met het negatief kliksysteem. 
















Toepassingsvoorbeeld negatief kliksysteem op benzines 
(op 16/09/2008) 
 
Op datum van 16 september 2008, zou de maximumprijs van benzine 95 octaan 10 ppm gestegen zijn van 1,519 
EUR/l naar 1,561 EUR/l ten gevolge van de stijging van de noteringen op de internationale markt en de 
toepassing van de programmaovereenkomst. 
Het negatief kliksysteem heeft deze stijging echter in zekere mate afgezwakt, zoals blijkt uit de tabel hieronder. 
 
max. prijs incl. BTW   1,519     1,561 
EUR per liter   OUDE MAXIMUMPRIJS  NIEUWE MAXIMUMPRIJS 
gedeeld door BTW   / 21%     / 21% 
max. prijs excl. BTW -   1,2554 -     1,2901 
BTW opbrengst   0,2636(b)    0,2709(a) 
 
BTW meeropbrengst   0,0073 (a) - (b) 
 
0,0073 * 21 % = 0,008833 
 
Resultaat     1,561 EUR/l - 0,008833 EUR/l = 1,552 EUR/l 
 
 
nieuwe maximumprijs:   1,552 EUR/l 
De nieuwe maximumprijs is op die manier beperkt tot 1,552 EUR/l in plaats van 1,561 EUR/l (indien het negatief 
kliksysteem niet werd toegepast); wat neerkomt op een verschil van 0,009 EUR/l ten voordele van de 
consument. 
De verhogingen van de maximumprijs boven de drempel van 1,50 EUR/l gaan dus wel door, maar 
worden – bij toepassing van het negatief kliksysteem - in zekere mate afgezwakt (+ 3,3 eurocent i.p.v. 
+ 4,2 eurocent in het voorbeeld hierboven). 
Wat is de impact van biobrandstoffen op de maximumprijzen? 
De invoering van biobrandstoffen op de markt heeft geleid tot een stijging van de accijnstarieven voor de consument.  
Die accijnsverhogingen, inclusief BTW, hebben op hun beurt geleid tot een verhoging van de maximumprijzen van: 
 0,0186 euro per liter diesel of 0,74 euro voor een tankbeurt van 40 liter 
 0,0369 euro per liter benzine of 1,48 euro voor een tankbeurt van 40 liter  
Ongeacht het percentage biobrandstoffen dat wordt toegevoegd aan de traditionele brandstoffen betaalt de consument die accijnzen en 
zal hij ze blijven betalen in de toekomst. 
Die accijnsverhogingen hebben tot doel de « biobrandstoffenoperatie » begrotingsgewijs neutraal te maken voor de Belgische staat. Ze 
maken het mogelijk de fiscale stimulans te financieren die door de overheid werd toegekend aan de operatoren die biobrandstoffen met 
traditionele brandstoffen vermengen en op de markt brengen. 
Zolang er geen biobrandstoffen op de markt worden gebracht, blijft die accijnsverhoging de staatskas spijzen, aangezien de fiscale 







Bijlage  3 : Lijst, niet limitatief van brandstofdistributeurs 
 
 
• Belgian Refining Corporation nv, Haven 663, Scheldelaan 409, 2040 Antwerpen 
Lijst leden Belgische Petroleum Federatie BPF 
• Belgian Shell n.v., Arnaud Fraiteurlaan 15 – 23, 1050 Antwerpen 
• Esso Belgium, Divisie van Exxon Mobil Petroleum & Chemical bvba, haven 447, Polderdijkwag 
3, 2030 Antwerpen 
• Lukoil Belgium n.v. Medialaan 50, 1800 Vilvoorde 
• Kuwait Petroleum (Belgium) n.v., Brusselstraat 59, 2018 Antwerpen 
• Antwerp Terminal Company n.v. , 4de Havendok-Kaaien 279- 285, Beliwag 22 – Postbus 39, 
2030 Antwerpen 
• Anwerp Processing Company n.v., haven 279, Beliwag 20, 2030 Antwerpen 
• Delek Belgium Bvba, Arnaud Fraiteurlaan, 25, 1050 Brussel 
• Total Belgium nv, Handelsstraat 93, 1040 Brussel, 
• Total Raffinaderij Antwerpen n.v., Haven 447, Scheldelaan 16, 2030 Antwerpen 
• Vopak Chemicals Logistics Belgium n.v., Haven 399, Industrieweg 16, 2030 Antwerpen 
• Chevron Belgium n.v., Technologiepark, Zwijnaarde 2,  9052 Gent 
 
• G&V brandstoffen, Harelbeeksestraat 120,  8520 Kuurne 
Lijst van niet aangesloten brandstofleveranciers  
• Power, Octa+, Avia, Power Oil n.v. - Vlamingstraat 33-35 - 8560 Wevelgem 
• NV Gabriëls & Co, Hekkestraat 41(Industriezone),9308 HOFSTADE-Aalst 
• Fauconier nv, Brandstoffen, Industrieweg 14, 9032 Wondelgem 







Bijlage 4 : Netwerk van tankstations in Gent en omgeving 
 
Tankstations van de distributeurs in Groot Gent Stations in jouw buurt  
9000 Gent, Vlaamse Kaai 106 
Lukoil (5 + 1) 
9000 Gent, Nieuwe Vaart 152 
9040 Sint-Amandsberg, Antwerpsesteenweg 758 
9050 Gentbrugge, Brusselsesteenweg 679 
9051 Sint Denijs Westrem, Beukenlaan 86 
9051 Sint-Denijs-Westrem, Kortrijksesteenweg1054  
 9840 Zevergem, Grote Steenweg 16, (omgeving Makro) 
 
9000 Gent,  CORNEEL HEYMANSLAAN 9, (UZ)
Q8 
Q8 Gent - C. Heysmanslaan 
9000 Gent, MUIDELAAN 1, Q8 easy Gent 
9000 Gent, ZEESCHIPSTRAAT 52, Q8 Gent - Zeeschipstraat 
9040 Gent St. Amandsberg VICTOR BRAECKMANLAAN 158 Q8 Gent (Sint-Amandsberg) 
9032 Gent-Wondelgem, BOTESTRAAT 20, Q8 easy Gent (Wondelgem)  
9041 Oostakker, Antwerpsesteenweg 1114, 
 9070 Destelbergen DENDERMONDSESTEENWEG 68 Q8 Destelbergen 
9050 Gent-Ledeberg BRUSSELSESTEENWEG 530 Q8 easy Gent (Ledeberg)  
 9000 Gent-Mariakerke BRUGSESTEENWEG 276Q8 easy Gent (Mariakerke) 
9051 Gent-St.-Denijs-Westrem KORTRIJKSESTEENWEG 1034 Q8 Gent (Sint-Denijs-Westrem) 
9820 Merelbeke HUNDELGEMSESTEENWEG 248,Q8 Merelbeke 
 
9000 Gent (Kimpe Steffy - Oudenaardsestwg 54 
Texaco 
9000 Gent, Fratersplein 1 
9040 Sint-Amandsberg, Antwerpsestwg 729 
9000 Gent, Tentoonstellingslaan 73 
9042 Gent , Pr.J.F.Kennedylaan 28 
9080 Lochristi , Dorp Oost 43 
9270 Laarne, Eeckhoekstraat 19 
9820 Merelbeke, Hundelgemsestwg 742 
 
9051 Sint Denijs Westrem, Kortijksesteenweg 1141 
Shell 
9000 Gent, Kortrijksesteen 831, 
9000 Gent, Pallingshuizen 149 
9050 Gentbrugge, Brusselsesteenweg735, 
9042 Gent Haven, J. F. Kennedylaan 30 E 
 
Total
9000  GENT EINDE WERE 314 GENT GROENE VALLEI 
 (meer dan 500 verkooppunten in België) 
9000  GENT GOOLESTRAAT 2 GENT ZEEHAVEN  
9041  OOSTAKKER GROENSTRAAT 4  OOSTAKKER LOURDES 




9050  GENTBRUGGE HUNDELGEMSESTEENWEG 471 GENTBRUGGE 
HUNDELGEMSESTEENWEG 
9830  SINT-MARTENS-LATEM KORTRIJKSESTWG 4 SINT-MARTENS-LATEM 
9920  LOVENDEGEM GROTE BAAN 3 LOVENDEGEM 
9820  MERELBEKE GAVERSESTEENWEG 404 MERELBEKE D'HAENE SPORT BVBA 
9940  EVERGEM ELSLOLAAN 5-7 EVERGEm 
9090  MELLE BRUSSELSESTEENWEG 314 MELLE 
 
9000 Gent, Einde Were 9a 
Esso 
9000 Gent, Rooiegemlaan 2 
9000 Gent, Oudenaardsesteenweg 70 
9050 Gent, Brusselsesteenweg 542 
9000 Gent, Wiedauwkaai 82 
9030 Gent, Brugsesteenweg 527 
9940 Evergem, Brugsesteenweg 13a 
9031 Gent Drongen, Esso E40 
9820 Merelbeke,  Hundelgemsesteenweg 283 
 
9031 Drongen,  Diensesteenweg 
Power –Octa+ en Avia 
9040 Sint-Amandsberg, Dendermondsesteenweg 
9050 Gentbrugge, Hundelgemsesteenweg 
9940 Evergem, oosteindestraat 
9820 Merelbeke,Hundelgemsesteenweg 76, concessie, Adventure Cars Hanssens 
 
9000 Gent, Rooiegemlaan 570 
G&V brandstoffen 
9041 Gent, J.F. Kennedylaan 26, G&V Zeehaven Trucks 
9030 Gent, Waalkens 10, Mariakerke Trucks 
9920 Lovendegem,  Grote Baan  150,  
 
9050 Gentbrugge, Hundelgemsesteenweg 319, Garage Hebbelinck 
Gabriëls 
 
9000 Gent, Drongsesteenweg 197 
Dat24, Colruytservice 
9090 Melle, Brusselsesteenweg 36 
9080 Lochristi, Antwerpsesteenweg 44 
9920 Lovendegem, Grote Baan 109 
 
Bijlage 5 : Garantievoorwaarden motorenfabrikanten, B30 gebruik 
Onderstaand staan enkel de richtlijnen van deze constructeurs die de informatie publiek 
toegankelijk stellen. Bijna alle constructeurs hebben richtlijnen maar stellen deze vaak enkel intern 
ter beschikking van de klantendiensten.  
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De meest recente lijst van waarborgen van fabrikanten kan steeds worden teruggevonden 
op de website van de Duitse vakorganisatie Ufop, nl. www.ufop.de. 
 Goede informatie over de toepassing van B30 biobrandstof kan tevens worden 
teruggevonden op de Franse sites www.diester.fr en www.partenaires-diester.fr  
 
 








Volvo Trucks en Renault Tucks geven hun gegevens niet vrij. Voor elke klant afzondelijk kunnen 
ze via hun vertegenwoordigers de best mogelijke oplossing uitwerken, volgens hun mededeling. 
Renault Group laat dan weer weten dat al hun voertuigen, zowel personenwagens als 
bedrijfsvoertuigen, nl. lichte en zware vrachtwagens, geleverd worden met B30 garantie. 
 
De PSA groep heeft B30 garantie op het volledige wagenpark, eventuele voorwaarden naar 
olieverversing kunnen worden vereist in het onderhoudscontract, en worden bepaald in functie 




Opmerking : Vele constructeurs leveren ook motoren aan andere klanten. PSA motoren kunnen 
worden teruggevonden bij o.a. Mini, Ford voertuigen. Renaultmotoren vindt men terug bij o.a. 
Nissan, maar ook in bij Volvo, Opel,…. 
Diverse ‘platform’bouwers, vb bussen, speciale vrachtwagens, betrekken hun motoren bij de 
grote abrikanten. Het is dus van belang steeds het juiste motortype en fabrikant te kennen van 
































































































Bijlage 6 : Biodiesel Brandstof testen in België 
 
Op de website van het testlaboratorium Interlek België kan men de gegevens terugvinden waaruit 
een test op biobrandstoffen bestaat. 
Interlek is slechts één van de erkende laboratoria die deze testen kan uitvoeren. Deze info is hier 
louter informatief weergegeven om dat ze vrij beschikbaar staat op de website van deze firma. 
Verder vindt men er ook een vergelijkende tabel die duidelijk het onderscheid aantoont tussen de 
Europese standaard en de Amerikaanse standaard voor biobrandstoffen. 
Ester content 
Biodiesel laboratorium testen bij Intertek Belgium: 
EN 14103 
Density @ 15°C EN-ISO 12185 
Viscosity @ 40°C EN-ISO 3104 
Flashpoint EN-ISO 3679 
Sulphur content EN-ISO 20846 
Cetane Number EN-ISO 5165 
Carbon residue EN-ISO 10370 
Sulphated ash EN-ISO 3987 
Water content EN-ISO 12937 
Total contamination EN-ISO 12662 
Copper corrosion EN-ISO 2160 
Oxidation Stability @ 110°C EN-ISO 14112 
Linolenic acid Methyl Ester EN 14103 
Poly Unsaturated Methyl Ester EN 14103 
 
Diglyceride content EN 14105 
Triglyceride content EN 14105 
Free Glycerol EN 14105 
Total Glycerol EN 14105 
Sodium content EN 14108 
Potassium content EN 14109 
Calcium content EN 14538 
Magnesium content EN 14538 
Phosphorus content EN 14107 
Acid value EN 14104 
Iodine value EN 14111 
Methanol content EN 14103 




Controle op biodiesel kwaliteit is noodzakelijk tijdens het productie proces en biedt bescherming aan 
de verbruiker. Intertek is een specialist op het gebied van kwaliteitscontrole op biodiesel.,onderzoek 
bij contaminatie , sporen analyse, bacteriële en andere gerelateerde testen. Bio brandstof klanten 
waarderen een snelle, accurate en competitieve service van onze laboratoria 
Intertek laboratoria testen ook alternatieve of experimentele bio brandstoffen zoals E-Diesel 
(Ethanol gemixte diesel brandstof) of biodiesel afkomstig van gebruikte frituuroliën 
Andere beschikbare Biobrandstof test capaciteiten:  
• Blends van biodiesels in minerale brandstoffen (B5) volgens EN 590 norm  
• Blends van bio ethanol in benzine volgens EN 228 & ASTM D 4806 normen  
• Pure Plantaardige Olie (PPO) volgens DIN 51605  
• Palm olie & andere plantaardige olien  
 
Biodiesel is het mono alkyl ester van lange ketens vetzuren afkomstig van plantaardige oorsprongen 
zoals o.a. koolzaadolie. De Europese commissie heeft als streefdoel gesteld dat tegen 2010, 5.75% 
van alle verbruikte energie in Europa afkomstig moet zijn van biobrandstoffen.  
Het personeel werkzaam bij Intertek België spreekt vloeiend Nederlands, Engels, Frans en Duits. 




Biodiesel testing to EN and ASTM Quality Standards. 
EN and ASTM Biodiesel Quality Specifications 
The following biodiesel fuel quality specification table provides a comparison between EN 
and ASTM biodiesel requirements. These specifications are subject to revision. Intertek 
operates a global laboratory network of biodiesel testing facilities, with extensive expertise 
and experience. Biodiesel testing customers enjoy rapid testing, reliable results, and a 
competitive value service.  
  EN 14214-03     ASTM D6751-07b   
Parameters for Biodiesel 
or FAME:  
Methods for EN14214-
03:  
Biodiesel Tests and 
Comments:  
Methods for D6751-07b.




EN ISO 3675 or 12185 Hydrometer, 
Densitometer 
N/A 
API Gravity or density N/A Not a specification 
requirement 
D1298 or D4052 
Kinematic Viscosity @ 
40OC 
EN ISO 3104 Methods are equivalent D445 
Flash Point EN ISO 3679 Rapid equilibrium closed 
cup 
N/A 
Flash Point N/A PM Closed cup D93 
Sulphur content EN ISO 20846 or 20884 UV fluorescence, WDXRF N/A 
Sulfur content N/A UV Fluorescence D5453 
Carbon residue (on 10% 
Bottoms) 
EN ISO 10370 MCRT N/A 
Carbon residue (on whole 
sample) 
N/A MCRT D4530 
Cetane number EN ISO 5165 Cetane Engine, Methods 
are equivalent 
D613 
Derived Cetane Number N/A IQT, Alternative for D6751 D6890 
Sulphated ash  ISO 3987 Methods are equivalent D874 
Water content EN ISO 12937 Coulometric Karl Fischer N/A 
Water & sediment 
content 
N/A By Centrifuge D2709 
Total contamination EN 12662 By Filtration N/A 
Copper strip corrosion EN ISO 2160 Methods are equivalent D130 
Oxidation stability, 110OC EN 14112 Rancimat, 6 hour 
requirement 
N/A 
Oxidation stability, 110OC N/A Rancimat, 3 hour  EN 14112 
Acid value EN 14104 PP Colorimetric Titration N/A 
104 
 
Acid number N/A Potentiometric Titration D664 
Iodine value EN14111 By Titration N/A 
Linolenic acid methyl 
ester 




Methanol content EN 141110 By GC. EN14110 





Free & total Glycerin N/A By GC. D6584 
Group I (alkali) metals Na, 
K 
EN 14108 Na, 14109 K AAS N/A 
Group I (alkali) metals Na, 
K 
N/A ICP EN14538 
Group II (alkali) metals Ca, 
Mg 
EN 14538 ICP EN14538 
Phosphorus content EN 14107 ICP N/A 
Phosphorus content N/A ICP D4951 Mod. 
Cold Filter Plugging Point, 
OC 
EN 116 Cold Flow Test N/A 
Cloud Point N/A Wax Appearance Temp. D2500 
90% Recovered 
Distillation Temp. 






Bijlage 7 : B30 in de praktijk in het wagenpark van Amiens Metropole, 
France en Verslag van het plaatsbezoek op 15 november 2010 
 
UTILISATION DU DIESTER 
PROJET CIVITAS 
ELEMENTS DE REPONSE AUX INTERROGATIONS 
Par François Dauphin 
 
Ces éléments de réponse sont basés sur l’expérience de la Ville d’Amiens et de la 
Communauté d’Amiens Métropole qui utilise le Biocarburant DIESTER ou B30 depuis 1992 sur 
une flotte très importante (à ce jour env. 270 matériels et 140 bus) et très diversifiée tant en 
marque, qu’en âge qu’en kilométrage sans le moindre souci. 
 
Il est plus rassurant d’avoir une garantie écrite du constructeur. Pour nos anciens matériels 
nous n’avons pas de garantie bien évidemment. La collectivité a pris le risque…mais nous n’avons 
JAMAIS eu aucun problème… . Pour les nouveaux véhicules ou engins, nous indiquons dans nos 
cahiers des charges que le carburant utilisé sera du B30 ou (et indifféremment) du gazole pur et 
qu’une garantie de 2 ans s’appliquera sur l’ensemble du matériel. Seuls les fabricants de Bus ont 
exprimés des réserves lors du 1
1) Garantie : 
er Appel d’Offres. Vu notre détermination et insistance, lors du 
2ème
L’association Partenaires DIESTER offre à ses adhérents une garantie sur les moteurs venant 
pallier les défections éventuelles des fabricants. Elle négocie également avec eux. Peut être 
pouvez vous vous rapprocher de l’association pour envisager votre adhésion ? 
 AO les constructeurs ont accordé la garantie avec une demande de rapprocher l’espacement 
de maintenance, Mercédès a intégré dans son offre la mise en place d’un kit B30 (réservoir et 
durites) d’un montant de 540 € HT. 
 
Il n’y a aucune modification moteur à faire. L’utilisation du B30 est totalement et 
immédiatement réversible et transparente pour le chauffeur. Pas de surcoût à l’achat pour les 
voitures. PSA, Renault, Renault Trucks et Irisbus sont membres de l’association. Ils fournissent 
2) Modification moteurs et maintenance : 
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des moteurs à Ford, Volvo, BMW, Fiat, Iveco…. Pas de kit pour les voitures, seul Mercédès pour 
les bus propose un kit. 
Les constructeurs conseille de diminuer l’espacement des vidanges et changement de filtres 
GO, mais nous ne le pratiquons pas vraiment car nous utilisons une huile de très haute qualité et 
que comme nous ne circulons qu’en ville et banlieues  l’espacement vidange a toujours été 
pratiqué. A noter que les moteurs sont plus propres grâce au B30, ils fonctionnent dans de 
meilleures conditions donc usure plutôt moindre. Augmentation du pouvoir de lubrification 
grâce à l’ajout de B30. 
Comme il n’y a aucune modifications des moteurs pas de formation spécifique pour les 
mécaniciens. 
Pour la station de carburant pas de modification, comme pour le GO pur un nettoyage 
régulier des cuves (4/5ans) semble opportun. Ce nettoyage est sans doute à faire au passage au 
B30 surtout s’il n’a pas été réalisé depuis longtemps. 
 
C’est un pétrolier ou revendeur qui prépare le mélange et le distribue. Compte tenu des 
engagements de l’Europe et des pays membres pour l’utilisation de carburants plus propres et 
« renouvelables » et que la recherche sur les agro carburants de deuxième génération est 
largement subventionnée, l’approvisionnement en B30 est assuré sur le long terme 
3) Fourniture de carburant : 
 
Pas plus que pour le gazole pur, l’EMC et le gazole sont totalement miscibles. Le carburant ne 
séjourne pas très longtemps dans les cuves ou réservoirs sans être remué ou agité. Je ne vois pas 
bien où serait le problème… peut être au bout de 6 mois ou 1 an sans aucune intervention ou 
agitation…. ? 
4) sédiments : 
Pas de formation supplémentaire ou accélérée d’algues ou bactéries par rapport au GO. 
Nous n’avons pas eu ce genre de problème ou phénomène… (voir intervention de la société 
Tockeim ou P. Gâteau) 
 Il a pu être constaté dans certaines conditions et au début (année 90) que le B30 pouvait 
avoir une action « nettoyante » voir détergente qui pouvait décoller des plaques anciennes de 
« sédiments » ou le revêtement de certains réservoirs ou cuves. Cette période est révolue les 
fabricants ont modifié la nature des revêtements.  
 Le nettoyage régulier des cuves est conseillé quelque soit le carburant. 
 
5) Durée de vie moteur : 
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Moteurs plus propres, travaillent dans de meilleures conditions. Le pouvoir lubrificateur est 
augmenté par l’ajout de B30. Voir l’intervention de PSA  durant la journée technique sur 
expertise de 2 moteurs de la Ville d’Amiens. 
Nous n’avons jamais eu de souci, nous n’avons jamais constaté d’usure anormale, de 
diminution de la durée de vie. Certains de nos véhicules tournent au B30 depuis plus de 15 ans 
dans des conditions d’exploitation difficiles…. 
 
 Le gazole ordinaire ne résiste pas au froid, l’hiver il faut utiliser du gazole « grand froid »  
L’ajout de B30 ne change pas grand chose, le B 30 doit être préparé avec du Gazole grand froid 
ou de meilleur qualité… 
6) période hivernale : 
 
 
Les différents témoignages des participants à la journée technique ou aux journées 
d’échanges des membres de l’association Partenaires Diester montrent et confirment que 
l’utilisation du B30 ne pose aucun souci ou problème, n’engendrent pas ou quasiment pas de 
surcoût, que les moteurs et installations supportent très bien le B30, l’utilisation est réversible, 
transparente, ne nécessite aucun aménagement ou équipement particulier. 
En conclusion : 
Il y a toujours des grognons ou des opposant à tout…. 
A nouveau le mieux serait de venir constater ce qui ce passe par exemple sur Amiens, c’est 





Verslag studiebezoek aan Amiens Métropole op 15 november 2010 
 
 
Bezoek aan Amiens Métropole 
In het kader van het Civitas-Elan project trokken de partners op missie naar Amiens in Frankrijk om 
het gebruik van B30, biodiesel in de dagelijks praktijk te leren kennen. 
Met een wagen uit de stadsvloot van de Stad Gent, neen nog niet op B30 aangedreven, ging het 
richting Noord-Frankrijk. 
Eerste stop, de werkplaats van de openbare busmaatschappij CFT van Amiens Metropole waar we 
hartelijk werden ontvangen door de heer Grassi, directeur Garage. 
“In 2006 schakelde alle 140 bussen van de ene op de andere dag over op het gebruik van B30” wist 
de heer Grassi, ons te vertellen. “Noch met de oudere bussen, noch met de splinternieuwe Citaro 
bussen (Euro 5), hebben tot op vandaag enig probleem vastgesteld.” 
Na een gesmaakte middaglunch, waar nuttige contacten werden gelegd met het stadsbestuur van 
Amiens Metropole, ging het richting stadsgarage waar de heer François Dauphin, directeur Energie 
en Duurzame Ontwikkeling, ons het beleid rond biobrandstoffen toelichtte. 
“Reeds in 1992 gebruikten we voor de vuilniswagens van de Stad Amiens B30 biodiesel, en in 1996 
werd voor alle wagens volledig overgeschakeld naar” lichtte de heer Dauphin in zijn presentatie toe. 
Ook hier konden we vaststellen dat het gebruik van B30 biodiesel brandstof geen problemen stelt in 
het dagelijkse gebruik van het wagenpark. 
De heer Gaël Petton, directeur van de organisatie Diester, was speciaal vanuit Parijs afgezakt om een 
toelichting te geven over het productieproces in Frankrijk van B30 biodiesel op basis van koolzaad. 
De organisatie Diester staat in voor informatie- en voorlichting naar het brede publiek. Het is echter 
ook een ledenorganisatie die de partners begeleidt en adviseert in het gebruik van B30 biodiesel in 
het wagenpark. De organisatie telt reeds meer dan 50 leden, samen goed voor een wagenpark van 
ruim 8000 wagens; een zeer diverse vloot van personenwagens tot zware vrachtwagens en bussen. 
Deze ervaring komt van pas in de contacten met wagenfabrikanten. 
“In al die jaren dat we B30 biodiesel gebruiken hebben we nog geen enkele panne vastgesteld bij 
onze wagens’ aldus nog de heer François Dauphin, “We zijn tevreden van onze keuze, want we 
hebben minder onderhoud, en we leveren een bijdrage in de strijd tegen de klimaatopwarming door 
een vermindering van de CO2 uitstoot”. 
Gesterkt met deze ervaring kan nu een actieplan worden opgesteld om bij de partners in Gent, nl. 




*B30 biodiesel : vetzuur , Fatty Methyl Ester, FAME, wordt vervaardigd uit plantaardige olie of dierlijk 
vet met gelijkenlopende eigenschappen van fossiele diesel. Biodiesel wordt momenteel tot 7% 
bijgemengd aan de pomp. B30 verwijst naar een bijmenging van 30% biodiesel in fossiele diesel. 
Foto 1 : De heer F. Dauphin, Directeur Energie en Duurzame Ontwikkeling, licht het beleid en het 
gebruik van B30 biodiesel toe in het 
wagenpark van Amiens Metropool. 
 
Foto 2 : De heer Grassi, directeur 
Garage CFT, toont de praktische 
organisatie van de invoering van B30 






















Bijlage 8 : Testresultaten van NREL op de uitlaatemmissies van met 







Bijlage 9 : Emissienormen en wagencategorieën 
 
In de jaren zeventig werden de eerste richtlijnen goedgekeurd om de luchtverontreiniging 
veroorzaakt door mobiele bronnen tegen te gaan. Met Richtlijn 70/220/EEG werden 
grenswaarden ingesteld voor emissies van CO en koolwaterstoffen van motoren van 
personenwagens met elektrische ontsteking (benzinemotoren). Richtlijn 72/306/EEG bevatte de 
specificaties waaraan dieselmotoren dienden te voldoen. Richtlijn 77/102/EEG werd aangevuld 
met grenswaarden voor NOx. De grenswaarden voor CO, koolwaterstoffen en NOx werden 
verder verlaagd in verschillende richtlijnen. Met richtlijn 88/436/EEG werden grenswaarden 
voor de emissie van deeltjes ingevoerd voor dieselmotoren. Vanaf 1 januari 1993 werd de 
katalysator verplicht.  
Euronormen voor voertuigen & Emissienormen  
In 1992 organiseerde de Europese Commissie in samenwerking met de Europese vereniging voor 
autofabrikanten (ACEA) en de Europese vereniging voor de aardolie-industrie (Europia) een 
conferentie waar de emissienormen voor het jaar 2000 besproken werden. Conclusie was dat 
toekomstige emissienormen moesten gebaseerd zijn op een geïntegreerde aanpak en dat de 
verbetering van de luchtkwaliteit het centrale uitgangspunt moest zijn. Gevolg hiervan was 
een grootschalig onderzoek – het Auto-Oil I Programma - met als doel te komen tot de meest 
kosten/baten effectieve maatregelen ter reductie van voertuigemissies op gebied van 
motortechnologie, brandstofeigenschappen en niet-technische maatregelen. De atmosferische 
polluenten koolmonoxide, fijn stof (PM10), benzeen en stikstofdioxide in steden en ozon werden 
onderzocht. 
Het Auto-Oil I programma was een technisch programma en leverde input aan het politieke 
proces. De eerste resultaten werden in 1994 gepubliceerd in het rapport "Effect of Fuel 
Qualities and Related Vehicle Technologies on European Vehicle Emissions". Om de 
hiaten in de kennis op te vullen werden bijkomende onderzoeken en schattingen uitgevoerd. 
Naast brandstofkwaliteit en voertuigtechnologie speelt duurzaamheid van 
emissiecontrolesystemen een rol. Naarmate een voertuig ouder wordt, gaat zowel het voertuig 
zelf als het emissiecontrolesysteem minder goed functioneren. Mogelijk te nemen maatregelen 
zijn: strengere voorschriften voor een hogere frequentie van de verplichte inspecties en 
onderhoudsbeurten, aansprakelijkheidslimiet van de fabrikant optrekken, elektronische sensoren 
aanbrengen die op het functioneren van het emissiecontrolesysteem moeten toezien (on-board 
diagnostics), betere mechanismen gebruiken voor het opsporen van voertuigen (langs de weg) 
met een onaanvaardbaar hoge emissie en het uit de handel nemen van modellen indien het 
systeem onaanvaardbaar slecht begint te functioneren.  
Om de gevolgde aanpak nog te verdiepen werd in 1997 een Auto-Oil II programma opgezet. 
Hierin werden de gevolgde pistes rond voertuigtechnologie, brandstoffen en luchtkwaliteit verder 
gevolgd en werden bijkomend andere pistes zoals alternatieve aandrijfsystemen, niet technische 
maatregelen mobiliteitsproblematiek) en economische instrumenten geëxploreerd. Het Auto-Oil 
programma ging over in het uitgebreider programma Clean Air for Europe (CAFE) waarin 
tevens andere sectoren werden opgenomen. De ontwikkelde tools en expertise uit Auto-Oil 
werden opgenomen in het nieuwe programma. Aansluitend op het kader dat de Auto-Oil 
Programma's boden, deed de Europese Commissie voorstellen van Richtlijnen die besproken 
werden in het Europees Parlement en in de Raad van de Europese Gemeenschappen. 
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De Europese emissiestandaard is de emissienorm voor voertuigen die in de Europese Unie van 
kracht is. De emissiestandaard wordt voortdurend strenger: voertuigen mogen steeds minder 
schadelijke stoffen in het milieu uitstoten. 
Door de Europese Unie is de emissiestandaard meerdere keren gewijzigd: 
• EURO I, Euro 1 of Euro1 (Europese richtlijnen 70/220/EEC, 91/444/EEC, 
93/59/EEC, 96/69/EC en 91/542/EEC) werd de emissiestandaard voor voertuigen in 
de Europese Unie in 1992. 
• Euro II, Euro 2, Euro2 of EC 96 (Europese richtlijnen 94/12/EC, 96/69/EC en 
91/542/EEC) is de emissienorm voor voertuigen die in de Europese Unie in 1995 van 
kracht werd. 
• Euro III, Euro3 of Euro 3 (Europese richtlijn 98/69/EC) is de emissiestandaard voor 
voertuigen die van kracht werd in de Europese Unie in 1999. 
• Euro IV, Euro 4 of Euro4 (Europese richtlijn 98/69/EC) is de emissienorm voor 
voertuigen die in de Europese Gemeenschap in 2005 geïntroduceerd werd. De Euro IV-
norm werd van kracht in oktober 2006. 
• Euro V, Euro 5 of Euro5 (Europese richtlijn 99/96/EC) is de emissienorm voor 
voertuigen die in de Europese Unie in oktober 2009 van kracht werd. 
• Euro VI, Euro 6 of Euro6 is de emissienorm voor voertuigen die in de Europese Unie 
naar verwachting in september 2014 van kracht zal worden voor nieuwe personenwagens. 
De Euro VI is al in 5 Amerikaanse staten ingevoerd. 
De details per norm en wagencategorie vindt men terug in bijlage. 
De Euro 5 en 6 norm willen voornamelijk het aandeel fijn stof en de uitstoot van NOx nog 
verder aan banden leggen. Beide componenten zijn echter omgekeerd evenredig met elkaar. Een 
betere verbranding zal het fijn stof gevoelig doen dalen, maar de NOx uitstoot doen stijgen. 
Reduceert men NOx, dan is de kans op verhoogde fijn stofconcentratie groter. De juiste 




In het kader van de emissienormen en wetgeving met betrekking tot autowetgeving, zijn de 
wagens opgedeeld in verschillende categorieën zoals weergegeven in tabel XX (Engels). (EC 
Richtlijn 2001/116/EC, amendering Richtlijn 70/156/EEC). 
 
Table 1 
Definition of Vehicle Categories 
Category Description 
M Motor vehicles with at least four wheels designed and constructed for the carriage of 
passengers. 
M Vehicles designed and constructed for the carriage of passengers and comprising no 
more than eight seats in addition to the driver’s seat 
1 
M Vehicles designed and constructed for the carriage of passengers, comprising more than 
eight seats in addition to the driver’s seat, and having a maximum mass (“technically 
permissible maximum laden mass”) not exceeding 5 tons 
2 
M Vehicles designed and constructed for the carriage of passengers, comprising more than 





N Motor vehicles with at least four wheels designed and constructed for the carriage of 
goods. 
N Vehicles designed and constructed for the carriage of goods and having a maximum 
mass not exceeding 3.5 tons 
1 
N Vehicles designed and constructed for the carriage of goods and having a maximum 
mass exceeding 3.5 tons but not exceeding 12 tons 
2 
N Vehicles designed and constructed for the carriage of goods and having a maximum 
mass exceeding 12 tons 
3 
O Trailers (including semi-trailers) 
G* Off-Road Vehicles 
* Symbol G shall be combined with either symbol M or N. For example, a vehicle of category N1 which is 
suited for off-road use shall be designated as N1
 
G. 
Tabel  : wagencategoriën 
Lichte commerciële voertuigen uit categorie N1 worden verder ingedeeld in drie gewichtsklassen, 
zoals weergegeven in tabel XX. Deze opdeling is gebaseerd op het Referentie Gewicht, 
gedefinieerd als het gewicht van het voertuig min het uniforme gewicht van de bestuurder 75 kg, 







Euro 1-2 Euro 3+ 
I RG ≤ 1250 kg RG ≤ 1305 kg 
II 1250 kg < RG ≤ 1700 kg 1305 kg < RG ≤ 1760 kg 
III 1700 kg < RG 1760 kg < RG 





g/km   benzine 
  
diesel 
  CO KWS NOx PM CO KWS+NOx NOx PM 
1/7/92 Euro 1 2,72 0,5335 0,4365   2,72 0,97 0,873 0,14 
1/1/96 Euro 2 2,2 0,275 0,225   1 0,7 0,630 0,08 
1/1/2000 Euro 3 
1/1/2001 
2,3 0,2 0,15   0,64 0,56 0,500 0,05 
1/1/2005 Euro 4 
1/1/2006 
1,0 0,1 0,08   0,5 0,3 0,250 0,025 
1/9/2009 Euro 5 
1/1/2011 
1,0 0,1 0,06 0,005 
(DI) 
0,5 0,23 0,180 0.005 
1/9/2014 Euro 6 
1/9/2015 
1,0 0,1 0,06 0,005 
(DI) 
0,5 0,17 0,080 0,005 
Tabel: emissienormen voor personenwagens 
 







 Lichte bedrijfswagens (N1 klasse I, Ii en III (*)) 
      benzine 
  
diesel 
    CO KWS NOx PM CO KWS+NOx NOx PM 
1/10/94 Euro 1 I 2,72 0,97   2,72 0,97   0,14 
    II 5,17 1,4   5,17 1,4   0,19 
    III 6,9 1,7   6,9 1,7   0,25 
1/1/98 Euro 2 I 2,2 0,5   1 0,6   0,1 
    II 4 0,65   1,2 1,1   0,15 
    III 5 0,8   1,35 1,3   0,2 
1/1/2001 Euro 3 I 2,3 0,2 0,15   0,64 0,56 0,5 0,05 
1/1/2002   II 4,17 0,25 0,18   0,8 0,72 0,65 0,07 
1/1/2002   III 5,22 0,29 0,21   0,95 0,86 0,78 0,1 
1/1/2006 Euro 4 I 1 0,1 0,08   0,5 0,30 0,25 0,025 
    II 1,81 0,13 0,1   0,63 0,39 0,33 0,04 
    III 2,27 0,16 0,11   0,74 0,46 0,39 0,06 
1/9/2009 Euro 5 
1/1/2011 







1/9/2010   
1/9/2012 
II 1,81 0,13 0,075 0,005 
(DI) 
0,63 0,295 0,235 0,005 
1/9/2010   
1/9/2012 
III 2,27 0,16 0,082 0,005 
(DI) 
0,74 0,350 0,280 0,005 
1/9/2014 Euro 6 
1/9/2015 
I 1,0 0,1 0,06 0,005 
(DI) 
0,5 0,170 0,08 0,005 
1/9/2015   
1/9/2016 
II 1,81 0,13 0,075 0,005 
(DI) 
0,63 0,195 0,105 0,005 
1/9/2015   
1/9/2016 
III 2,27 0,16 0,082 0,005 
(DI) 
0,74 0,215 0,125 0,005 
(*) - Euro 1 en 2 gewichtsklassen: I < 1250 kg, II: 1250-1700 kg, III: > 1700 kg 
- Euro 3 tem 6 gewichtsklassen: I < 1350 kg, II: 1350-1760 kg, III: > 1760 kg 
Tabel  : Emissienormen voor
De eerste datum geldt voor nieuwe types voertuigen, de tweede datum geldt voor alle nieuwe 
voertuigen. Voor Euro 3 en 4 wordt enkel de datum voor nieuwe types vermeldt. De datum voor 
alle nieuwe voertuigen is steeds één jaar later. 




Voor zware voertuigen worden, in tegenstelling tot lichte voertuigen, de emissies van de motor 
en niet van het voertuig gereglementeerd. De Europese wetgevende basis voor de 
emissienormering van zware voertuigen is Richtlijn 88/77/EEC, die geamendeerd is door 
Richtlijn 1999/96/EC betreffende de Euro 3,4 en 5 standaard voor de jaren 2000 tot 2008. In de 
richtlijn zijn tevens emissienormen vastgelegd voor lage emissievoertuigen (EEV, enhanced 
environmentally friendly vehicle). 
Emissienormen voor vrachtwagens 
Sinds de Euro3 standaard is de oude ECE R-49 testcyclus vervangen door twee testcycli: ESC 
(European Stationary Cycle) en de meer dynamische ETC (European Transient Cycle). Voor de 
type-goedkeuring van nieuwe voertuigen met dieselmotor van de Euro3 standaard heeft de 
fabrikant de keuze tussen beide testcycli. Voor de typegoedkeuring van Euro4 en EEV zijn de 
emissies verplicht genormeerd volgens de twee cycli.  
De volgende  tabel bevat de emissiewaarden voor de verschillende Euronormen en hun 
implementatiedata volgens de beide testcycli. 
EU Emissie Standaarden Zwaar Vervoer Diesel motoren, g/kWh 
Tier Date & Category Test Cycle CO HC NOx PM Smoke 
Euro I 1992, <85 kW ECE R-49 4.5 1.1 8.0 0.612   
1992, >85 kW  4.5 1.1 8.0 0.36   
Euro II 1996.10  4.0 1.1 7.0 0.25   
1998.10  4.0 1.1 7.0 0.15   
Euro III 1999.10, EEVs only ESC & ELR 1.5 0.25 2.0 0.02 
2000.10 
0.15 
ESC&ELR 2.1 0.66 5.0 0.10  
0.13* 
0.8 
Euro IV 2005.10  1.5 0.46 3.5 0.02 0.5 
Euro V 2008.10  1.5 0.46 2.0 0.02 0.5 
Euro VI 2013.01 ESC 1.5 0.13 0.4 0.01   
* - for engines of less than 0.75 dm3 swept volume per cylinder and a rated power speed of more 
than 3000 min




Emissie Standaarden Diesel and Gas motoren, ETC Test, g/kWh 
Tier Date & Category Test Cycle CO NMHC CH4 NOx a PM
Euro III 
b 
1999.10, EEVs only ETC 3.0 0.40 0.65 2.0 
2000.10 
0.02 




2005.10  4.0 0.55 1.1 3.5 0.03 
Euro V 2008.10  4.0 0.55 1.1 2.0 0.03 
Euro VI 2013.01 ETC 4.0 0.16 0.5 0.4 0.01 
a - for natural gas engines only / Euro VI: for PI (elektrische ontsteking) 
b - not applicable for gas fueled engines at the year 2000 and 2005 stages  
c - for engines of less than 0.75 dm3 swept volume per cylinder and a rated power speed of more 
than 3000 min






Richtlijn 2005/13/EG van 21 februari 2005 is een aanpassing van richtlijn 2000/25/EG en van 
2003/37/EG ivm de uitstoot van verontreinigende gassen en deeltjes door motoren bestemd 
voor het aandrijven van landbouw- en bosbouwtrekkers.  
vermogen CO HC + NOx deeltjes Datum 
Fase III A         
130 < P < 560 3,5 4 0,2 01.01.2006 
75 < P < 130 5 4 0,3 01.01.2007 
37 < P <75 5 4,7 0,4 01.01.2008 
19 < P < 37 5,5 7,5 0,6 01.01.2007 
Fase III B   HC NOx     
130 < P < 560 3,5 0,19 2 0,025 01.01.2011 
75 < P < 130 5 0,19 3,3 0,025 01.01.2012 
56 < P <75 5 0,19 3,3 0,025 01.01.2012 
37 < P < 56 5 4,7 0,025 01.01.2013 
Fase IV         
130 < P < 560 3,5 0,19 0,4 0,025 01.01.2014 
56 < P < 130 5 0,19 0,4 0,025 01.10.2014 












































































































Bijlage 12 : Fiche per partner 
Tabel  : Samenstelling van het wagenpark per partner 
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 de post de lijn ivago gent politie Totaal 
brandstof via contract eigen eigen contract   
garage buiten intern intern intern   
wagens 420 449 200 183 70 1322 
merken renault  renault    
 daf  mercedes    
 volvo  volov    
 iveco  iveco    
liter/jaar 1462872 10100000 780000 482169 179807 13004848 








Burgemeester Daniël Termont : algemene bevoegdheid 
 Schepen Christophe Peeters : haven, wagenbeheer, financiën 
 Schepen Tom Balthazar : leefmilieu, luchtkwaliteitsplan 
 Schepen Sofie Bracke : economie en innovatie  
 Dienst Aankopen en Dienst Garage en Onderhoud 
Technisch 
 Voor alle nieuwe wagens staat in de openbare aanbesteding ingeschreven dat de wagens 
moeten kunnen rijden op B30 biobrandstof. 
 De oudere wagens kunnen geleidelijk in functie van hun onderhoudsbeurten overstappen 
naar het gebruik van B30. 
Tankinstallatie 
 B30 kan enkel gebruikt worden nadat het erkend is als biobrandstof door de FOD 
Economie en Leefmilieu. Het kan dan enkel gebruikt worden tussen de partners die 
erkent zijn binnen het project. 
 Momenteel heeft de Stad Gent een raamcontract met brandstofleverancier Q8 (tot jan 
2012).  
 Binnen het kader van het project B30 kan een offerte worden opgemaakt voor het 
plaatsen van verplaatsbare tankinstallaties die op goed gekozen plaatsen en met 
voldoende geografische spreiding in Gent. (offertes gezamenlijk met andere partners 
?????) 
 Deze installaties zouden dan kunnen worden gebruikt door alle partners die deelnemen 
aan het project. 
 De offerte houdt geen verbreking in van het bestaande contract met Q8. De introductie 
van biobrandstof kan gespreid worden in de tijd en in fasen verlopen, op deze manier kan 
men het gewone contract gewoon beëindigen en toch reeds naast het bestaande een 
tweede raamcontract afsluiten voor biodiesel B30. 








 Vlaams minister mobiliteit, Hilde Crevits 
 Directie De Lijn, Mechelen 
 Directie De Lijn, Oost-Vlaanderen,  
Technisch 
 De Lijn bekijkt om B30 in de bestekken te laten opnemen 
 Technisch zien ze geen onoverkomelijke problemen om hun vloot op B30 te laten rijden. 
 Ook het personeel kan tanken van de installatie van De Lijn. 
 Niet voor alle merken personenwagens kan garantie gegeven worden voor gebruik van 
B30. 
Tankinstallatie 
 De Lijn beschikt over een eigen installatie, raamcontract met Total 
De invoering kan in trappen gebeuren, in functie van de bestaande installatie en in functie 
van het verbruik en gebruik van de voertuigen (onderhoud,…..) 
Nagaan of het bestaande contract kan worden heronderhandeld, of moet er een nieuwe 
offerte worden uitgeschreven ? 
Contract gewoon beëindigen en toch reeds naast het bestaande een tweede raamcontract 
afsluiten voor biodiesel B30. 















 Federale minister overheidsbedrijven 
 Autonoom overheidsbedrijf, dus behoord tot eigenbeslissingsmacht 
 De Post heeft een National Operationeel Fleet Manager 
Technisch 
 Willen 100% bedrijfszekerheid !!, dus garantie moet OK zijn, onderhoud en 
herstellingscontracten moeten ongewijzigd blijven 
 Opm : op korte. Termijn kan de omschakeling kosten meebrengen, om de langere termijn 
is er echter een kostenreductie : betere smering en werking van de motor door effect van 
B30, minder slijtage,  
  
Tankinstallatie 
 Tanken via een raamcontract met brandstofleverancier, willen dit in de toekomst ook zo 
houden. 
 Mogelijke opl. : verplaatsbare tankinstallatie 
De invoering kan in trappen gebeuren, in functie van de bestaande installatie en in functie 
van het verbruik en gebruik van de voertuigen (onderhoud,…..) 
Nagaan of het bestaande contract kan worden heronderhandeld, of moet er een nieuwe 
offerte worden uitgeschreven ? Gezamenlijke offerte met de andere partners ??? (te 
onderzoeken) 















 Intercommunale, eigen bevoegdheid tot beslissing op basis van een dossier en beslissing 
van de Raad van Bestuur 
  
Technisch 
 Willen 100% bedrijfszekerheid 
De werking mag niet in gevaar komen, de service naar de klanten moet gegarandeerd 
worden, dus vuilniswagens moeten ’s morgens zonder zorgen de deur uitrijden ! 
 Opm : op korte. Termijn kan de omschakeling kosten meebrengen, om de langere termijn 
is er echter een kostenreductie : betere smering en werking van de motor door effect van 
B30, minder slijtage,  
  
Tankinstallatie 
 Eigen tankinstallatie, een raamcontract met brandstofleverancier 
 De invoering  en omschakeling kan in trappen gebeuren, in functie van de bestaande 
installatie en in functie van het verbruik en gebruik van de voertuigen (onderhoud,…..) 







 Geen verdere stappen ondernomen 
Andere Partners : Nmbs, Ugent ? 
Acties : tussentijdsrapport overmaken, uitnodigen op volgende captive fleet vergadering, 
uitnodigen naar studietrip te Amiens. 
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Bijlage 13 : Verslagen van overlegmomenten 
 
 
Aanwezig : Schepen, De Clercq, Lies, JanVdP, Facility, dame 
Overleg kabinet Ch. Peeters 
Na een korte tour de table en inleiding voer B30 
Schepen : we gaan er voor, wachten niet meer op de partners 
Uitrusten tankpunten, nakijken wat in een nieuwe aanbesteding voor B30 moet staan 
 Voorkeur voor levering via bestaande net, liefst goed geografische gespreid in Gent 
 Eventueel samen met de partners, delen van de bestaande installatie en aangevuld met 
regulier net 
 Indien niet regulier net : eigen tankpunten, of wel volledig zelf, of in aanvulling met de 
parnters 
 
Op basis van prijs van NL : mobiele installatie 6100 Euro met uitleesmogelijkheid en tankkaart. 
 
Doel van Schepen : Alle dieselwagen overschakelen op B30; incluis brandweer en politiek 
Onderhoud : Jan : wagens doen te weinig kilometers, dus komen jaarlijks binnen voor 
onderhoudsbeurt. 





 Goede geografische spreiding van tankpunten rond Gent 
 Liefst tanken via de reguliere tankpunten, aangepaste pomp, omgebouwd door leverancier. 
 Zoniet mobiele tankpunten, geleverd door reguliere brandstofleverancier, door hen te 
plaatsen of in het reguliere net, of op strategische plaatsen 
 Laatste optie, eigen tankinstallaties uitbouwen ,en leverancier zoeken. 
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 Uitwisseling mogelijk maken van de tankpunten tussen de partners onderling. 
 Overschakelen wordt pas echt interessant indien er voldoende  ‘volume’ aanbod is, dus 
voldoende wagens die B30 afnemen.  
 Dieselaandrijving blijft zeker nog voor enkele jaren de aangewezen brandstof , zeker voor 
vrachtvervoer. Voor de personenwagens is het interessante optie om B30 te gebruiken in de 
overgang en transitie naar andere aandrijfvormen. 
 
Onderhoud 
 Omschakeling na onderhoudsbeurt, de B30 kan gewoon bijgetankt worden bij de resterende 
inhoud in de tank. Het brandstofreservoir goed reinigen, indien mogelijk leidingen reinigen.  
 B30 heeft een reinigend effect, dus kunnen resten in reservoir, leidingen kunnen soms 
loskomen,  blijven dus achter in de filter, en in sommige gevallen (bij zeer vuile leidingen waar veel 
resten kunnen vrijkomen) kan in extreme gevallen een verzadiging van de filter voorkomen. 
 Eventueel een kleinere tussentijdse controle op de ‘netheid’ van de filter, eventueel 
achtergebleven restanten kunnen loskomen.  
 In een klassieke stadvloot wel bijna dagelijks, maar vaak zeer korte trajecten, en hebben op 
jaarbasis  tussen de 10-20 000 km. De meeste wagen komen jaarlijkse binnen voor een grote 
onderhoudsbeurt. 
 Dit maakt een goede opvolging mogelijk van de werking van de motoren op B30 
   
 
 






Tom Anthonis Universiteit Gent (InBio.be) 
Wim Soetaert Universiteit Gent (InBio.be) 
Begga Van Cauwenberge Stad Gent 
Jacques Hots European Biodiesel Board 
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Patrick Debeuf De Lijn 
Lies Helsloot  Stad Gent 
Jan Van de Putte  Stad Gent 
Fons Maes Bioro 
Jelle Nuytinck De Lijn 
Christian Berqué B-Post 
Koen Van Braeken DAF 
Peter Haegeman Ivago 
Philippe Declerck Stad Gent  - Kabinet Schepen Christophe Peeters 
Barbara Toch Ghent Bio-Energy Valley vzw 
 
Momenteel is in België voor bijmenging vanaf 5% een volledige vrijstelling van fiscale accijnzen in 
voege. Europa laat 7% bijmenging toe maar de wettelijke norm bedraagt op dit moment 4% (d.w.z. 
op het einde van het jaar dient de leverancier in kwestie minimum 4% biodiesel te hebben 
bijgemengd in zijn totale hoeveelheid brandstof).  
Wat duurzaamheid betreft vaardigde Europa reeds in 2009 de Renewable Energy Directive uit, 
waarin duurzaamheidscriteria worden opgelegd aan de Europese lidstaten. Iedere lidstaat is 
verantwoordelijk om deze criteria toe te passen. In België wordt nu ieder moment de publicatie van 
een Koninklijk Besluit omtrent deze duurzaamheidscriteria verwacht. In deze criteria zal beschreven 
staan aan welke voorwaarden duurzame goederen op de Belgische markt dienen te voldoen. Ook de 
Belgische biodieselindustrie zal zich dus aan deze criteria dienen te houden. Doen ze dit niet (dit 
wordt door de overheid gecontroleerd) zullen er sancties volgen. De laatste jaren is al een 
duidelijke progressie constateerbaar in het percentage CO2
Moeten de verschillende partijen (Ivago, Stad Gent, De Lijn & B-Post) een nieuwe aanbesteding 
uitschrijven indien ze in de toekomst B30 willen tanken? Indien ze bij hun huidige leverancier 
blijven niet, indien ze echter naar een andere leverancier overstappen is dit wél het geval (Stad 
Gent bijvoorbeeld heeft nu een contract bij Q8 voor hun brandstof maar Q8 zal geen B30 
aanbieden). Concreet vertonen  volgende leveranciers interesse om biodiesel aan te bieden: Total, 
Ghekiere-Verbeke en Van der Sluijs Groep. De vraag is of elk van de partners apart biodiesel zal 
aankopen of zal er gezamenlijk aangekocht worden? Indien er gezamenlijk wordt aangekocht wordt 
er meer gewicht in de schaal geworpen. De grootste kost betreft logistiek dus op die manier kan die 
-reductie. Dit is de onmiddellijke 
vertaling van de Europese richtlijn.  
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ook verdeeld worden over de verschillende afnemers. Indien er sprake is van een aankoopcentrale is 
bovendien een gemeenschappelijke offerte-aanvraag mogelijk. Maar laat de wetgeving 
overheidsopdrachten dit wel toe?  
Een belangrijke vraag luidt: zal biodiesel duurder zijn dan gewone diesel? Brandstofprijzen zijn 
altijd een momentopname. Zoals de situatie er nu uit ziet zal de prijs van gewone diesel in de 
toekomst alleen maar stijgen. Aangezien er nu nog geen markt bestaat voor biodiesel zal de prijs 
aanvankelijk waarschijnlijk hoger liggen. Naarmate de markt echter groter wordt, kan verwacht 
worden dat de prijs aanzienlijk zal zakken.   
Waarom is het zinvol biobrandstof te promoten? 
1) onafhankelijkheid t.a.v. fossiele brandstof vergroten 
2) daling CO2
3) landbouw steunen 
 – uitstoot realiseren 
 




Afname biodiesel / 
jaar 
Aantal voertuigen 
Ivago Ja 50.000 l 5 personenwagens 
5 bestelwagens 
6 vrachtwagens 
Stad Gent Neen 100.000 l 80  
B-Post Neen 90.000 l 4  
De Lijn Ja 200.000 l 8 
 
B-Post is enkel bereid mee in het project te stappen indien de leveranciers zelf
Wat zijn de gevolgen voor de voertuigen die op B30 zullen rijden? Dit is sowieso afhankelijk van het 
type voertuig en de leeftijd van de motor. De meeste constructeurs schrijven een halvering voor 
Grofweg van de termijn van de het olieverversingsinterval, en mogelijks een snellere vervanging van 
 investeren in 
tankplaatsen. Total vb. is echter niet happig om in tankinstallaties te voorzien omdat de volume-
afnames te laag zouden liggen en de installaties bijgevolg onvoldoende zouden renderen. Daarom is 
het belangrijk dat de distributeurs over de streep kunnen worden getrokken met een gezamenlijke 
volumeplaatsing van de verschillende partners. Het gaat in dat geval immers over een heus 
wagenpark dat op B30 zou rijden.  
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de oliefilter. Logistiek kan dit enige problemen stellen omdat wagens soms iets sneller moeten 
binnen komen om een oliewissel te ondergaan. Echter bij voertuigen die weinig kilometers afleggen 
of een intensief stadsverkeerregime kennen, wordt algemeen een jaarlijks algemeen onderhoud 
vereist. In vele gevallen zal het halveren van een het interval van de oliewissel dus geen enkele 
invloed hebben op het bestaande onderhoudsschema van het wagenpark.  . Er is nu concreet nood 
aan een risico-analyse. Indien het risico van rijden op B30 beperkt blijkt te zijn, is het gebruik ervan 
verantwoordbaar. Zodra deze tot nu toe abstracte kost concreet in kaart is gebracht kan de 
discussie verder gezet worden. Deze kost dient door een objectieve partij berekend te worden (en 
dus niet door de auto-constructeurs zelf).  
Concreet dienen nu volgende stappen ondernomen te worden: 
1) vergadering Tom Anthonis en Jacques Hots met FOD Economie 
2) meeting beleggen met potentiële B30-leveranciers  
3) offerte-aanvraag uitschrijven 
4) autoconstructeurs betrekken 
5) concrete gevolgen voor geselecteerde voertuigen onderzoeken 
 
